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La presente investigación titulada “Diseño de infraestructura vial para transitabilidad entre 
localidades 25 de febrero Km0+000, Pueblo Nuevo y Mochumí Km14+660, Mórrope, 
Lambayeque - 2018”, se desarrolló en el Distrito de Mórrope, Provincia de Lambayeque, 
Departamento de Lambayeque, en el año 2018. El tiempo de investigación fue de 4 meses. La 
investigación se justifica en el desarrollo del diseño de la infraestructura vial para el 
mejoramiento de la transitabilidad del camino vecinal existente, el cual no reúne las condiciones 
de diseños adecuadas, tales como anchos de calzada, pendientes longitudinales y transversales, 
obras de drenaje, señalizaciones, seguridad vial, etc. 
 
Con la finalidad de satisfacer las necesidades actuales de las localidades inmersas en el ámbito 
de influencia del proyecto, se propone el diseño de la infraestructura vial para mejorar la 
transitabilidad, el cual consiste en el diseño geométrico en planta, perfil y sección transversal, 
el diseño de la carpeta de rodadura a nivel pavimento flexible en frio, establecimiento de las 
señales de tránsito adecuadas, etc. De acuerdo a la Norma de Diseño Geométrico de Carreteras 
(DG-2018), el proyecto estuvo enmarcado en el tipo de investigación de carácter descriptivo. 
Los datos obtenidos del área de influencia del proyecto serán procesados mediante programas 
especializados, para estudios a nivel de preinversión y post inversión. Así mismo se contará con 
la orientación de un asesor especializado en la línea de investigación para el análisis de los 
datos. 
 
La investigación consta de 6 capítulos, referencia bibliográfica y anexos, donde tenemos, 
capítulo I: introducción, conformado por realidad problemática, trabajos previos, teorías 
relacionadas al tema, formulación del problema, justificación del estudio, hipótesis y objetivos, 
capítulo II: método, conformado por diseño de investigación, variables y operacionalización, 
población y muestra, Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y confiabilidad, 
métodos de análisis de datos, aspectos éticos, capítulo III: Resultados, capítulo IV: 
Discusión, capítulo V: Conclusiones y capítulo VI: Recomendaciones. 
 









This research entitled "Design of road infrastructure for transit between towns February 25 
Km0 + 000, Pueblo Nuevo and Mochumí Km14 + 660, Mórrope, Lambayeque - 2018", was 
developed in the District of Mórrope, Province of Lambayeque, Department of Lambayeque, 
in the year 2018. The research time was 4 months. The investigation is justified in the 
development of the road infrastructure design for the improvement of the passability of the 
existing road, which does not meet the conditions of suitable designs, such as road widths, 
longitudinal and transversal slopes, drainage works, signs, road safety, etc. 
 
In order to satisfy the current needs of the localities immersed in the area of influence of the 
project, the design of the road infrastructure is proposed to improve the transitability, which 
consists of the geometric design in plan, profile and cross section, the design of the rolling 
folder at the flexible cold pavement level, establishment of the appropriate traffic signals, etc. 
According to the Road Geometric Design Standard (DG-2018), the project was framed in the 
type of research of a descriptive nature. The data obtained from the area of influence of the 
project will be processed through specialized programs, for pre-investment and post-investment 
studies. Likewise, we will have the guidance of a specialized advisor in the line of research for 
the analysis of data. 
 
The research consists of 6 chapters, bibliographic reference and annexes, where we have, 
chapter I: introduction, formed by problematic reality, previous works, theories related to the 
topic, formulation of the problem, justification of the study, hypothesis and objectives, chapter 
II: method, conformed by research design, variables and operationalization, population and 
sample, techniques and instruments for data collection, validity and reliability, data analysis 
methods, ethical aspects, chapter III: Results, chapter IV: Discussion, chapter V: Conclusions 
and Chapter VI: Recommendations. 
 




1.1. Realidad problemática 
Internacional 
(La vanguardia, 2018). La situación en las carreteras fue allí muy complicada y se 
decretaron restricciones a la circulación de camiones en los principales ejes de los 
departamentos de Pirineos Atlánticos y Landas, producto de la nevada en el sur de 
Francia. Los camiones de más de 7,5 toneladas no pudieron entrar durante horas en 
España por la frontera de Biriatou y se les prohibió circular en la autopista A64 
Toulouse-Bayona y en la A63 Burdeos-Bayona-España hasta las 15.00 hora local 
(14.00 GMT). 
 
(Cancela, 2017). El tráfico en España empieza a ser un problema grave. Las carreteras 
están cada día más llenas y las ciudades más contaminadas, pero parece que se hace 
poco para mejorar esta  situación.  Desde que llegó la crisis,  allá por el  año 2007,   
el mantenimiento de la red viaria ha sido prácticamente nulo, pero los impuestos se 
siguen pagando exactamente igual. Incluso se suben hasta el máximo posible en 
algunos conceptos como el IVTM. 
 
(Escobar, 2017). Las vías terciarias representan el 69,4 por ciento del total de la malla 
vial del país, de las cuales solo 6 por ciento están pavimentadas, 70 por ciento han sido 






(Parellada, 2017). Las carreteras del país están en pésimo estado y deteriorándose 
rápidamente. La inacción por parte del gobierno central debido a la ineficiencia del 
sistema y el miedo a firmar contratos y proceder está provocando que se destruya ese 
capital invertido porque no ha tenido el más mínimo mantenimiento, por un lado, que 
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se incrementen los tiempos de movilización de un sitio a otro debido a que para circular 
entre los baches hay que hacerlo a una velocidad muy reducida y que se incremente el 
número de accidentes, heridos y muertos. 
A lo largo de los años es reiterativo el mal manejo de los recursos del estado para las 
diferentes inversiones en diseño y construcción de vías a lo largo y ancho de nuestro 
país, y es por tal motivo que muchas veces encontramos carreteras dañadas o en mal 
estado y esto genera perdida al gobierno central en vista que se tiene que volver a 
invertir en el mantenimiento de dichos tramos, cabe resaltar que los profesionales 
responsables de la supervisión deberán de velar por que se cumplan todas las normas 
de diseño al momento de la ejecución del proyecto para así poder evitar gastos 
innecesarios. 
 
(Vizcarra, 2017). El 78% de la Red Vial Nacional no presenta problemas y el 22% 
restante muestra ciertas restricciones, pero pronto se recuperará el tránsito en esas 
carreteras, afirmó el ministro de Transportes y Comunicaciones. 
El ministro en esta publicación minimiza la problemática que se presentó en nuestro 
país a nivel, ya que todos sabemos que las precipitaciones que ocurrieron en el 2017 
dejaron incomunicados a muchos pueblos debido a que las vías se encontraron 
destruidas o dañadas en ciertos tramos, en especial en toda la zona norte y sur del Perú. 
 
(Gestión, 2016). Las vías son los recursos más importantes para poder unir el Perú. 
También tiene como función primordial la de trasladar a las personas de un punto a 
otro, son un activo utilizado por el sector público que es el organismo encargado de 
hacer cumplir los mandatos o leyes de nuestro país, y también el sector privado cuya 
finalidad es la de reducir los costos de intercambio, de manera primordial en mercados 
de zonas regionales esto a su vez generara una mayor compra de productos debido a 
que podrán venderse a un menor precio, gracias a estos mercados se consigue una 
mayor unión con los puntos económicos de la zona costera del país. Así mismo, en 
conglomerado, la economía mejorara si contamos con más carreteras que unifiquen las 
diferentes regiones del Perú y a su vez dichas carreteras deben cumplir con los 
diferentes estándares de calidad. 
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El crecimiento socio - económico en nuestras regiones está ligado principalmente al 
uso de las vías como medio de comunicación entre los pueblos, ya que eso permite 
mejorar la comercialización de los diferentes productos de cada zona, inclusive poder 
importar bienes de las ciudades limítrofes a menor precio debido a que las carreteras 
en buen estado permitirán poder transportar dichas mercancías en un menor tiempo y 
abaratar costos. Así mismo las carreteras en buen estado ayudara a incrementar el 





(Radio Programa del Perú, 2017). Viajeros y conductores que se dirigen por la 
carretera Belaúnde Terry,  que  une  la  costa  norte  con  la  zona  nororiente  del 
país, reportan que esta vía se encuentra sin asfaltar, con tierra y desmontes al costado 
de las vías, luego de las fuertes lluvias y huaicos por el Fenómeno del Niño Costero. 
 
(Perú21, 2017). En Piura, a la altura del kilómetro 946 de la carretera Panamericana 
Norte hacia Chiclayo está restringida a un solo carril, por erosión de la capa asfáltica. 
 
(Cajusol, 2016). La municipalidad distrital de Mórrope invertirá en la construcción de 
carreteras que unirá esta localidad con los distritos aledaños de la región. Con esta 
propuesta vial empieza una nueva etapa para los morropenses quienes se dedican a la 
agricultura y se beneficiarán con la construcción de estas vías, así podrán trasladar sus 
productos en menor tiempo a Chiclayo, lo que conlleva a una minimización de costos. 
Asimismo, se beneficiará económicamente el sector Turismo, Educación, Comercio y 
Salud, que se beneficiarán con este proyecto. 
La inversión que se realice en este proyecto en mención ayudara a la comunidad de 25 
de febrero y a toda la población aledaña a tener un mayor grado de accesibilidad hacia 
las provincias, ya que al momento de realizar el reconocimiento de la trocha carrosable 
observamos las dificultades que tienen los niños para poder desplazarse a sus 
diferentes instituciones educativas, así mismo ayudará a trasladar a las personas que 
se encuentren con problemas de salud de manera rauda a los diferentes postas médicas; 
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también aumentara de manera significativa el intercambio comercial entre dichos 





(Cajusol, 2016). El camino estrecho o trocha actualmente no está cumpliendo con el 
mínimo ancho de calzada para que el acceso a los diferentes centros poblados que 
conectara la vía a diseñar, sea cómoda y segura, no cumple con los mínimos radios de 
curvatura que indica la norma, no encontramos ningún tipo de señalización vial que 
son las que organizan el transito ya sea vehicular o peatonal, debido a los problemas 
que existen actualmente, nuestro proyecto de investigación “Diseño de infraestructura 
vial para accesibilidad entre localidades 25 de febrero Km0+000, Pueblo Nuevo y 
Mochumí Km14+660, Mórrope, Lambayeque 2018”, está dirigido a la mejora de la 
comunicación vial, poder obtener una mayor grado de seguridad durante el 
desplazamiento de los diferentes vehículos y así poder integrar a los diferentes pueblos 
que se encuentran en el área de dominio de la carretera. El diseño del proyecto se 
realizará respetando los parámetros normativos en nuestro país, el mismo que permitirá 
cumplir con las características que se necesitan para el proceso constructivo de una 
carretera de tercera clase, ya que actualmente la trocha existente se encuentra en mal 
estado y no permite el transito fluido de los diferentes vehículos que son recurrentes 





(Cajusol, 2018). La investigación se encuentra entre los Distritos de Mórrope y 
Mochumí, en la Región de Lambayeque, el punto de inicio del tramo, AA. HH. 25 de 
febrero se llega dirigiéndonos por la carretera Panamericana Norte (vía a Bayóvar, 
asfaltada) a 24.5 km de la ciudad de Chiclayo, siguiendo el recorrido Chiclayo – 
Lambayeque – AA.HH. 25 de febrero, en un tiempo promedio de 30 min. El Distrito 
de Mórrope colinda por el Norte, con el Distrito de Olmos; al Este, con Pacora, Íllimo, 
Túcume y Lambayeque; al Sur y Oeste, con el Océano Pacífico. El Distrito de 
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Mochumí perteneciente a la región chala, colinda: al N: Túcume; al E: Pítipo y 
Ferreñafe; al S: Lambayeque y Pueblo Nuevo; al O: Mórrope. 
Para llegar a nuestro proyecto vía terrestre, lo ubicamos al norte de Lima a 773 km. 
Llegando al departamento de Lambayeque donde se encuentra la ciudad de Chiclayo, 
luego seguimos por la Panamericana Norte hasta llegar a la ciudad de Lambayeque la 
misma que se encuentra a 17 minutos, posteriormente seguimos el recorrido de la vía 
a la ciudad de Mórrope a 15 minutos aproximadamente encontramos el AA.HH. 25 
de febrero, es allí donde inicia el proyecto el mismo que recorre los distritos 
mencionados líneas arriba, hasta llegar a la ciudad de Mochumí. 
 
1.2. Trabajos previos 
Internacional 
(Calles, 2016). Para obtener el grado académico de magister en ingeniería vial, en la 
Pontificia Universidad Católica de Ecuador, de la ciudad de Quito, cuyo tema de 
investigación “Modelo de Gestión para la Conservación Vial para la Red Vial 
Rural del Cantón Pastaza”, reúne su problemática en un ejemplo de poder conservar 
las carreteras , en la cual bajo el diseño y tipo de investigación cualitativa, centra su 
objetivo en aumentar la capacidad de las vías y velocidad de circulación, cuyos 
resultados es conocer las condiciones de operatividad y funcionalidad de una vía, a su 
vez, concluye que el mantenimiento vial es una medida adoptada para evitar el 
deterioro prematuro de una vía, pero este no debería darse en cualquier momento, sino 
debe ser una acción sostenida a lo largo del tiempo, garantizando un mayor tiempo de 
vida útil y reduciendo la inversión. 
El autor con esta investigación realizada nos señala que la conservación de las vías en 
la zona rural se manifiesta a través de la ampliación de las calzadas, ya que permitirá 
que los vehículos puedan circular con mayor facilidad y fluidez, lo que ayudara a dar 
mayor seguridad a los usuarios y evitara congestión vehicular a lo largo de la calzada. 
Por otro lado, el gobierno debe tener un cronograma de mantenimiento a lo largo de la 
vida útil de la carretera, lo que dará como resultado mantener que las vías se mantengan 
18  
en buen estado, y por consiguiente se evitará gastos futuros en construir carreteras en 
corto tiempo. 
 
(Rojas, 2016). Para obtener del grado de especialista en gerencia de comercio 
internacional, en la Universidad Militar Nueva Granada, de la ciudad de Bogotá, cuyo 
tema de investigación “Desarrollo Vial en Colombia y el Impacto de las Vías de 
Cuarta Generación”, centra su problemática en el desarrollo vial, en la cual bajo el 
diseño y tipo de investigación cualitativa, centra su objetivo en confortar la red de vías 
nacionales especialmente en las zonas portuarias y fronterizas para incrementar la 
conectividad con las zonas de producción y consumo, cuyos resultados es mejorar las 
vías y facilitar la movilización de los colombianos, concluye que la apertura de vías le 
dio un cambio total a la economía de Colombia, el logro de ejercer actividades 
comerciales a nivel internacional, estuvo relacionado a la reforma vial que le 
permitiera al país ser más competitivo frente a otros mercados y que se adaptara a las 
exigencias de los tratados comerciales que se establezcan a futuro. 
En esta publicación el autor nos da a conocer la importancia que el gobierno 
colombiano realizó al invertir en la construcción de las carreteras de integración ya 
que estas ayudan a incrementar la producción y a su vez el consumo de sus productos 
de diferentes zonas del país, lo que ha permitido un aumento considerable en su 
economía, y a la vez poder generar más empleo para mejor la calidad de vida 
colombiano. 
También nos indica acerca de la importancia que tiene los accesos a los puertos ya que 
la comercialización fluida de productos de importación y exportación generan divisas 
al estado, lo que se refleja en el aumento de su economía. 
 
(Navarro, 2016). Para obtener el grado académico de magister en ingeniería vial, en 
la Pontificia Universidad Católica de Ecuador, de la ciudad de Quito, cuyo tema de 
investigación “Modelo de Gestión para la Conservación Vial Para la Red Vial 
Rural del Cantón Santo Domingo”, centra su problemática en un modelo de 
conservación vial, en la cual bajo el diseño y tipo de investigación cualitativa, centra 
su objetivo en aumentar la capacidad del camino y velocidad de circulación, cuyos 
resultados es conocer las condiciones de operatividad y funcionalidad de una vía, a su 
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vez, concluye que el mantenimiento vial es una medida adoptada para evitar el 
deterioro prematuro de una vía, pero este no debe darse en cualquier momento sino 
debe ser algo que se sostenga con el tiempo, garantizando un mayor tiempo de vida 
útil y reduciendo la inversión. 
En esta investigación el autor propone la ampliación de las vías con la finalidad de 
tener una mayor circulación lo que permitirá poder desplazarse de manera más rápida 
cómoda y segura, teniendo en cuenta el tipo de vía y la función para la cual fue 
diseñada, ya que esto permitirá un adecuado uso de la calzada. 
Concluye que dichas carreteras podrán tener un mayor tiempo de vida útil siempre y 
cuando se realice el adecuado mantenimiento y éste debe de realizarse de manera 





(Guerrero, 2017). Para obtener el grado académico de ingeniero civil, de la 
Universidad Cesar Vallejo, en la ciudad de Trujillo, cuyo tema de investigación 
“Diseño de la Carretera entre los Caseríos de Muchucayda – Nueva Fortaleza – 
Cauchalda, Distrito de Santiago de Chuco, Provincia de Santiago de Chuco, 
Departamento de La Libertad”, centra su problemática en la falta del diseño de la 
carretera, en la cual bajo el diseño y tipo de investigación cuantitativa, centra su 
objetivo en realizar el diseño de la carretera, cuyo resultado es el diseño de la carretera 
que garantice una buen accesibilidad en la infraestructura vial, concluye que la 
construcción de la vía permitirá incrementar la demanda de puestos de trabajo y 
fortalecer de forma indirecta el comercio del distrito de Santiago de Chuco. 
En esta tesis de investigación guerrero nos da a conocer el mal estado que se encuentra 
el estado de la vía actual, ya que no cuenta con un adecuado diseño porque se formaron 
con el paso del tiempo como caminos de herradura, y por eso que su investigación se 
centra en realizar un adecuado diseño respetando el manual de diseño geométrico y 
sus diferentes normativas lo que ayudara a incrementar la demanda laboral para los 
pobladores que se encuentran en la zona de influencia del proyecto. 
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Del mismo modo la población económicamente activa tendrá mayor accesibilidad para 
sus productos agrícolas y ganaderos generando mayor ingreso económico, y esto 
repercutirá en el progreso de los pueblos aledaños. 
 
(Bonilla, 2017). Para obtener el grado académico de ingeniero civil, en la Universidad 
Cesar Vallejo, en la ciudad de Trujillo, cuyo tema de investigación “Diseño del 
Mejoramiento de la Carretera Tramo, Emp. LI842 (vaquería) – Pampatac – 
Emp. LI838, Distrito de Huamachuco, Provincia de Sánchez Carrión, 
Departamento de la Libertad”, centra su problemática, en desarrollar el diseño 
geométrico de la carretera, bajo el diseño y tipo de investigación cuantitativa, teniendo 
como objetivo principal realizar el diseño para el mejoramiento de la vía, cuyo 
resultado garantice una buena accesibilidad en la infraestructura vial, concluye que la 
construcción para el mejoramiento de la vía permitirá una mejor transitabilidad, 
incrementado el transporte público, las actividades productivas, comerciales, turísticas 
y también la integración de las localidades aledañas para un mejor desarrollo integral. 
Aquí el tesista hace mención que la importancia de un proyecto de carreteras se centra 
principalmente en realizar un adecuado diseño, en el cual se debe realizar un minucioso 
reconocimiento de campo, un buen estudio topográfico, realizar los estudios suelos y 
pavimentos en laboratorios que cumplan con los estándares de calidad que permitan 
obtener resultados confiables para poder elaborar un diseño que permita a los usuarios 
de la vía tener una mejor transitabilidad lo cual se va a reflejar en la mejora de la 
calzada. 
Como sabemos el resultado de este proyecto generará a la población y zonas aledañas 
un crecimiento social y económico, el cual les permitirá incrementar su producción 
agrícola, comercial, turística y en consecuencia la unificación de estos pueblos se verá 
acrecentada de una forma significativa. 
 
(Mamani, 2016). Para obtener el grado académico de ingeniero civil, en la 
Universidad Nacional del Altiplano, de la ciudad de Puno, cuyo tema de investigación 
“Diseño de Intercambio Vial a Desnivel en las Intersecciones de la Carretera 
Panamericana Sur y la Avenida el Estudiante de la Ciudad de Puno”, enfoca su 
problemática en la falta del diseño del intercambio vial a desnivel, bajo el diseño y 
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tipo de investigación cuantitativa, centra su objetivo en brindar la solución al problema 
del tráfico, cuyo resultado es el diseño del intercambio vial a desnivel, concluye de 
todas las alternativas propuestas en el manual de diseño geométrico para intersecciones 
a desnivel de tres ramas se optó el de tipo trompeta con prevalencia a la entrada, que 
está compuesto de 03 ramales y un enlace, con un flujo máximo de 172 vehículos 
mixtos para periodos de 15 minutos en el sentido Puno - Desaguadero. 
En esta tesis cabe mencionar la problemática que se refleja a lo largo de las carreteras 
en las diferentes ciudades de nuestro país, debido a que no cuentan con vías a desnivel 
que permitan tener un tránsito más fluido ya que ayudara a mejorar el flujo de vías que 
se intersectan entre sí; éste diseño a desnivel permitirá descongestionar el tráfico de 
las vías que se intersectan para facilitar al usuario, teniendo alternativas que le 
permitan ir de un lugar a otro evitando ingresar a zonas urbanas y de esta manera 
minimizar los tiempos. Nos indica que según los estudios realizados la mejor 
alternativa de diseño es el paso a desnivel que tenga tres ramas y el enlace principal al 
ingreso, y esto permitirá albergar como máximo 172 medios de transporte ya sean 





(De la Cruz, 2018). Para obtener el grado académico de ingeniero civil, en 
Universidad Nacional Pedro Ruiz Gallo, en la ciudad de Lambayeque, cuya tesis 
“Estudio Definitivo de Carretera CP. El Mango – CP. El Redondo, Distrito 
Olmos, Provincia Lambayeque, Región Lambayeque”, centra su problemática en 
la falta del estudio definitivo de la carretera, bajo el diseño y tipo de investigación 
cuantitativa, centra su objetivo en realizar el estudio definitivo de la carretera, cuyo 
resultado concluye en la obtención de las características geométricas de la carretera 
conforme a los establecido en el manual de diseño geométrico de carreteras. 
En esta tesis resalta que el problema principal en los diferentes proyectos de carretera 
es definir detalladamente la embargadora del proyecto ya que esto ayudara a definir 
proyectos viables que permitan la ´pre inversión, para esto se debe realizar estudios 
especializados definitivos que definan a detalle las características de lo que se 
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planifica. Aquí tendremos en cuenta los precios unitarios, las especificaciones 
técnicas, los impactos negativos, la operatividad y el mantenimiento, así como el 
programa de implementación entre otros requerimientos que sean necesarios de 
acuerdo al tipo y modelo de la obra a realizar. 
Estos estudios definitivos deberán estar considerados en el reglamento de carreteras 
vigente y de esta forma tendremos que nuestro proyecto será viable. 
 
(Llatas, 2017). Para obtener el grado académico de ingeniero civil, en la Universidad 
Nacional Pedro Ruiz Gallo, en la ciudad de Lambayeque, cuya tesis “Estudio 
Definitivo de la Carretera CP. Capilla Central – CP. La Puerta de Querpon, 
Distrito de Olmos, Provincia Lambayeque, Región Lambayeque”, centra su 
problemática en la falta del estudio definitivo de la carretera, en la cual bajo el diseño 
y tipo de investigación cuantitativa, centra su objetivo en realizar el estudio definitivo 
de la carretera, cuyo resultado es el estudio definitivo de la carretera, concluyendo la 
obtención de las características geométricas de la vía conforme a los parámetros 
establecidos en el manual de diseño geométrico de carreteras. 
La investigación que realiza el autor se concentra en que los estudios de ingeniería 
definitiva deben realizarse por profesionales competentes que permita realizar 
proyectos factibles para el sector publico considere la ejecución de estas obras de 
pavimentación demostrando que son necesarias para el crecimiento de los centros 
poblados en estudio, estos profesionales deberán de tener el mejor sustento técnico 
para la realización o ejecución del proyecto a invertir, ya que al realizar los estudios 
de una forma detallada y precisa se podrá obtener características del diseño 
geométrico que permitan a los usuarios viajar de manera segura y cómoda a lo largo 
de la vía; cabe resaltar que todas estas características estarán contempladas en las 





(Pérez, 2016). Para obtener el grado académico de ingeniero civil, en la Universidad 
Nacional Pedro Ruiz Gallo, en la ciudad de Lambayeque, cuya tesis “Diseño de la 
Carretera Cp. Cucufana – Cp. Tranca Sasape, Distrito de Mórrope, Provincia 
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Lambayeque, Región Lambayeque”, centra su problemática en la falta del diseño de 
la carretera, en la cual bajo el diseño y tipo de investigación cuantitativa, centra su 
objetivo en realizar el diseño de la carretera, cuyo resultado es el estudio definitivo de 
la carretera, concluyendo la obtención de las características geométricas de la vía 
conforme a los parámetros establecidos en el manual de diseño geométrico de 
carreteras. 
Para realizar los estudios de ingeniería definitivos los profesionales deben estar 
orientados a cumplir con ciertos requisitos que permitan obtener resultados factibles y 
viables para que de esta manera el sector público tome en sus decisiones la importancia 
de invertir en proyectos de carretera que cumplan con todas las características de 
diseño contempladas en las diferentes normativas para ejecución de este tipo de vía. 
Cabe destacar que los costos unitarios para poder realizar la ejecución y el 
mantenimiento de dichos proyectos deberán estar bien fundamentados para de esta 
manera poder construir carreteras seguras y económicas para el sector público. 
Menciona además que debemos respetar los parámetros normativos a fin de tener vías 
seguras y de calidad. 
 
1.3. Teorías relacionadas al tema 
 
La Infraestructural Vial nos asegura la buen transitabilidad vehicular (Glosario de 
términos, 2018). 
Medio que permitir la unión terrestre entre zonas y pueblos aledaños y ayudara a los 
usuarios a realizar actividades que permitan mejorar el crecimiento de las zonas en 
estudio. 
 
Los pavimentos están diseñados con características las cuales le permiten soportar el 
tránsito de vehículos. Estas capaz tendrán como función sostener cargas que se 
produzcan por encima de la calzada y deberán ser resistentes a los cambios climáticos. 
 
El diseño del pavimento se clasifica en pavimento flexible en frio o caliente, 
pavimento rígido y pavimento articulado. 
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Para realizar estudios de carreteras a nivel de expediente técnico, se tiene la Norma de 
Diseño geométrico de carreteras - 2018, donde se establecen los elementos que 
servirán para realizar el diseño de la vía. 
Todos los estudios que se realicen para la construcción de una vía deben estar acorde 
con las normas sentadas en el manual de diseño para poder tener características 
geométricas como una adecuada velocidad directriz, radio mínimo y máximo, 
curvaturas horizontales, verticales entre otros. 
 
No encontramos ningún proyecto de pre inversión que nos de la seguridad de una 
transitabilidad apropiada en todo el sector de dominio del proyecto, debido al mal 
estado en la que encontramos la trocha, la cual no permite una buena transitabilidad, 
proponemos desarrollar un apropiado diseño con la finalidad de mejorar la 
accesibilidad vial, con la realización del proyecto mejorara la transitabilidad de las 
localidades involucradas, así avalaremos una mayor comodidad, seguridad y 
desarrollo socioeconómico (Glosario de términos, 2018). 
Para realizar estudios de pre inversión se debe conocer las necesidades de los pueblos 
que serán beneficiados con la construcción de la vía, la misma que ayudara al 
surgimiento de la población que se encuentra en la zona de influencia. 
 
1.4. Formulación del problema 
 
¿Cuál será el adecuado diseño de infraestructura vial para mejorar la 
transitabilidad entre localidades 25 de febrero Km0+000, Pueblo Nuevo y 
Mochumí Km14+660, entre los Distritos de Mórrope y Mochumí, Provincia 
Lambayeque, Departamento Lambayeque? 
 
1.5. Justificación del estudio 
 
Justificación teórica, porque realizando el diseño de la vía, se busca mejorar el acceso 
en el tramo de estudio a los diferentes caseríos, basándose en estudios actuales 
realizados y aplicando nuevas soluciones planteadas que tienen que ser aplicadas en 
un espacio de tiempo no muy lejano (Guerrero, 2017). 
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Los estudios básicos de diseño deberán comparar resultados que estén orientados a dar 
soluciones a corto plazo sobre el proyecto en estudio lo que permitirá encontrar la 
mejor alternativa que permita satisfacer las necesidades de la población. 
 
Justificación metodológica, porque al elaborar el diseño de la carretera, se emplearán 
diversos trabajos y estudios a nivel de expediente técnico, utilizando técnicas e 
instrumentos, para la conformación del diseño integral de la vía, con la ejecución del 
proyecto será más fácil el acceso al área de influencia del proyecto (Guerrero, 2017). 
Los diferentes estudios a realizar que se reflejarán en el expediente técnico serán 
reforzados con las técnicas de investigación para ser procesados en diferentes 
softwares que permita realizar un diseño adecuado de la vía. 
 
Justificación práctica, Porque el trabajo de investigación favorecerá al AA.HH. 25 
de febrero, CP. Pueblo Nuevo y Mochumí, pertenecientes a la Provincia de 
Lambayeque, permitiéndoles transportar sus productos agrícolas, atender emergencias 
a la mayor brevedad posible. (Cajusol, 2016). 
El proyecto ayudara a los centros poblados en mención a trasladar sus diferentes 
productos de una forma rápida, segura y con un menor tiempo de traslado, 
disminuyendo sus gastos de operatividad. 
Se minimizará la dispersión de elementos granulares (polvo), ya que así se evitara que 
los pobladores adquieran enfermedades de tipo respiratorias en especial en los niños 
que son los más vulnerables (Fernández, 2018). 
Al tener una vía asfaltada se reducirá la emanación de partículas de polvo las mismas 
que generan contaminación a los pobladores de los diferentes asentamientos humanos 
y pueblos cercanos. 
las principales actividades en el Distrito de Mórrope y Mochumí, son la agricultura, 
ganadería y actividades menores, las cuales se ven muy limitadas debido al mal estado 
en el que se encuentra la vía , es por este motivo que necesitamos proponer una 
alternativa con la cual solucionaremos esta necesidad, diseñando el expediente técnico 
del proyecto proyecto a nivel de expediente técnico, para su subsiguiente realización 
, y así poder ayudar dando mejores condiciones de transporte y facilitar la accesibilidad 
de los vehículos pesadas y livianas. (Cajusol, 2018). 
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En la zona en mención cabe resaltar que las tareas más resaltantes son la ganadería, 
agricultura y otros los mismos que serán beneficiados con la ejecución del proyecto 
para poder transportar sus productos de manera más rápida y segura que permitan 
llegar a sus centros de acopio en las mejores condiciones y esto ayudara a que sus 
productos adquieran un mayor valor en el mercado y por consiguiente genera mayores 




Al ejecutarse el adecuado Diseño de infraestructura vial se mejorará la 
transitabilidad entre las localidades 25 de febrero Km0+000, Pueblo Nuevo y 
Mochumí Km14+6600, Distro de Mórrope, Provincia de Lambayeque, 
Departamento Lambayeque. 
 
1.7. Objetivos del trabajo 
Objetivo general 
Diseñar la infraestructura vial para transitabilidad entre localidades 25 de 







1. Determinar el estado en que se encuentre el proyecto a realizar. 
Efectuar el reconocimiento de campo de una manera objetiva para poder ver la 
situación real de la trocha existente, y de esta manera poder elaborar un diseño 
adecuado. 
2. realizar estudios básicos a nivel de ingeniería: tráfico, topográfico, estudio de 
mecánica de suelos con fines para su pavimentación, estudios hidrológicos, e 
hidráulicos y por ultimo evaluación de impacto al ambiente. 
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Estos estudios básicos se realizarán siguiendo los parámetros establecidos en las 
diferentes normativas para dar una mayor confiabilidad y validez a los datos 
obtenidos para realizar un adecuado diseño de la vía. 
3. Diseñar la infraestructura vial a nivel de expediente técnico la cual comprende: 
elaboración de la ficha técnica y el estudio definitivo integral. 
El expediente técnico se realizará teniendo en cuenta el funcionamiento y las 
características técnicas al detalle ´para que puedan sean empleadas por el 
especialista para cumplir con un estudio único y conclusivo para nuestra carretera. 
4. Elaborar el manual para la operación y mantenimiento. 
Todo proyecto deberá contar con un manual que permita a futuro realizar el 





2.1. Diseño de investigación 
 
Las investigaciones no experimentales, las variables independientes no se pueden 
manipular, no se tiene el manejo directo sobre dichas variables ni se puede influir en 
ellas, porque ya sucedieron, al igual que sus efectos (Hernández Sampieri Roberto, 
2014, pág.152). 
En este tipo de investigación no experimental, la variable independiente es imposible 
de adulterar, falsear y tampoco ser influenciada en vista que los resultados ya 
ocurrieron, ya han sucedido en otros procesos porque sus resultados ya acontecieron y 
sus efectos serán siempre los mismos, por lo tanto son difíciles de manipular. 
 
2.2. Variables y Operacionalización 
 
Variable Independiente: Diseño de Infraestructura Vial 
Variable dependiente: Transitabilidad en las localidades AA.HH. 25 de febrero, 
Pueblo Nuevo y Mochumí. 
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Tabla N° 01: Operacionalización de Variables 
 
(Elaboración Propia, 2018) 
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2.3. Población y muestra 
 
La población engloba a todas las carreteras a nivel de pavimento flexible aledañas al 
tramo de estudio o pertenecientes Distrito de Mórrope y Mochumí, para nuestro 
proyecto. 
 
La muestra es la infraestructura vial a pavimentar de 14.66 km. Que ayudara a los 
poblados 25 de febrero, Pueblo Nuevo y Mochumí, en los cuales serán beneficiados 
un aprox. de 1800 familias según el conteo que se realizó en la zona. 
 
2.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y confiabilidad 
 
(Regalado, 2011). La técnica es un conjunto de mecanismos, medios y sistemas de 
dirigir, recolectar, conservar, reelaborar y transmitir los datos. También un sistema de 
principios y normas que auxilian para aplicar los métodos, pero realizan un valor 
distinto. Las técnicas de investigación se justifican por su utilidad, que se traduce en 
la optimización de los esfuerzos, la mejor administración de los recursos y la 
comunicabilidad de los resultados. 
La técnica a utilizar debe ser aquella que nos garantice una optimización de los 
recursos y de esta manera permita poder suministrar todos los procedimientos para 
obtener los mejores resultados en nuestro proyecto. 
 
(Regalado, 2011). Considera que los instrumentos son recursos del que puede valerse 
el investigador para acercarse a los fenómenos y extraer de ellos información. Dentro 
de cada instrumento pueden distinguirse dos aspectos diferentes: una forma y un 
contenido. La forma del instrumento está referido al tipo de aproximación que 
establecemos con lo empírico, a las técnicas que utilizamos para esta tarea. El 
contenido, queda expresado en la especificación de los datos concretos que 
necesitamos conseguir; se realiza, por tanto, en una serie de ítems que no son otra cosa 
que los indicadores bajo la forma de preguntas, de elementos a observar, etc. 
Los instrumentos que se utilicen servirán al técnico o investigador a tener una mayor 
confiabilidad ya que se podrá distinguir la forma y el contenido de la información que 
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se extrae, nos indica que la forma que analizamos con el instrumento se refiere a la 
proximidad que se obtiene de forma práctica y por otro lado el contenido esta 
expresado de una forma específica de datos reales que necesitamos adquirir; en 
consecuencia son indicadores que formulan preguntas de aquellos componentes de lo 
que observa y podrá obtener datos precisos que ayudaran a la elaboración del diseño 
 
(Regalado, 2011). La validez es la fase en que un instrumento mide realmente la 
variable que pretende medir. 
 
(Regalado, 2011). La confiabilidad es la fase en que un instrumento produce 
resultados consistentes y coherentes, partiendo de esta premisa los instrumentos que 
se utilicen en las etapas de nuestro proyecto para darnos conclusiones con una mayor 
exactitud y precisión que nos ayuden a tomar las mejores decisiones. 
 
2.5. Métodos de Análisis de los datos 
 
(Guerrero, 2017). Los datos recopilados de la zona de influencia del proyecto serán 
procesados mediante programas especializados, para estudios a nivel de pre inversión 
y post inversión. Así mismo se tendrá la orientación de un asesor especializado en la 
línea de investigación para el procesamiento de los datos. La información que se 
obtenga del área en estudio deberán procesarse con programas específicos que 
permitan establecer que nuestro proyecto es rentable y sostenible y que estén acorde 
con los parámetros políticos establecidos para demostrar que la inversión pública para 
dicho proyecto es beneficioso, por lo tanto el ejecutor invertirá en la realización de 
nuestro proyecto. 
 
2.6. Aspectos Éticos 
 
(Delgado R. Martha Beatriz). Los investigadores garantizan la veracidad de los 
resultados se trabajó con empeño aplicando buenas costumbres en el desarrollo del 
proyecto, además de conservar el medio ambiente durante las diferentes etapas del 
proyecto. 
32  
Los profesionales deben de avalar los resultados de manera confiable y veraz, teniendo 
en cuenta su formación en valores y académica que permita garantizar los estudios de 
una manera fehaciente, así mismo debe proteger el ecosistema en las diferentes fases 
que deriven de la realización de la obra 
 
(Código de Ética Profesional, 2010). Los investigadores han tenido la capacidad 
técnica para realizar el proyecto. Debido a nuestra capacidad académica profesional 
en campo podemos elaborar un proyecto acorde con las normativas vigentes en nuestro 
país, el mismo que ayudara a la integración de los pueblos que permita el crecimiento 








El tramo de la vía AA.HH. 25 de febrero - Mochumí, es muy importante para 
los pobladores que se encuentran a lo largo zona de dominio del camino que 
conforma el trayecto, debido a que desarrollan su actividad agrícola y ganadera 
en función a esta vía como principal medio para la comunicación entre pueblos, 
beneficiándose también de manera social, cultural y económicamente, al tener 
mejor transitabilidad facilitando el ingreso a estas localidades los servicios de 
salud, educación, etc. 
El camino vecinal existente no está en condiciones adecuadas para transitar, y 
no se ha realizado ningún estudio previo (Topográfico, Diseño Geométrico, 
Mecánica de suelos, etc.), la longitud actual de la trocha carrozable es de 14.70 
kilómetros el mismo que tiene un ancho promedio de calzada aproximado de 
7.80 metros. 
En el camino vecinal encontramos algunas obras de arte que son de cruce de 
agua en buen estado (04 alcantarillas tipo marco de concreto armado y 03 
pontones de concreto armado). 
El transporte por esta carretera beneficia tanto a las naciones como a los 
individuos porque facilita el movimiento de bienes y personas. Permitirá un 
mayor acceso a los empleos, los mercados económicos, la educación, la 
recreación y la atención sanitaria, lo cual, a su vez, incide positivamente de 
forma directa e indirecta en la salud de las poblaciones. Sin embargo, el 
incremento del transporte vial también ha supuesto una carga importante para 
la salud de las personas, que se manifiesta en forma de traumatismos por 
accidentes de tránsito, enfermedades respiratorias y consecuencias derivadas 
de la reducción de la actividad física. Existen otras repercusiones económicas, 
sociales y ambientales negativas provocadas por el movimiento de bienes y 
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emisiones de gases de efecto invernadero, el consumo de recursos finitos, la 
disgregación de las comunidades y el ruido. 
 











Figura N° 10: Mapa Nacional y Regional de Lambayeque 
 
3.1.3 Trabajos realizados 
 
 
Ubicación de puntos de control 
Luego de haber hecho el reconocimiento de campo días previos, procedimos a 
tomar en cuenta donde podíamos ubicar nuestros puntos específicos para control 
en vista que en la zona existe mucha vegetación y árboles que impiden a cierta 
distancia visualizar el punto anterior es por eso que ubicamos 30 puntos para 
control (BMs), cada 500 m. aproximadamente en el trayecto de la via en estudio, 
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estos puntos fueron monumentados con estacas de madera y algunos fueron 
marcados con pintura en estructuras inamovibles como bases de postes, veredas 
existentes, alcantarillas, etc. Su lectura fue realizada con estación total. 
Estos puntos servirán para realizar el replanteo durante la ejecución. 
 
Tabla N° 2: Cuadro de BMs 
BM ESTE NORTE COTA 
1 614593.0828 9269126.244 9.836 
2 614981.4858 9269358.062 12.088 
3 615230.2117 9269800.628 14.475 
4 615440.4697 9270250.72 13.451 
5 615830.7501 9270531.649 16.093 
6 616324.3421 9270695.008 14.325 
7 616677.385 9271034.819 15.141 
8 617055.3384 9271357.043 17.259 
9 617432.5737 9271683.296 21.309 
10 617894.005 9271913.233 22.803 
11 618311.6591 9272163.248 23.468 
12 618809.0812 9272317.021 22.549 
13 619244.6945 9272539.106 23.114 
14 619713.4948 9272745.615 23.086 
15 620105.0726 9273064.144 24.425 
16 620476.2949 9273342.618 24.29 
17 620973.7377 9273491.727 20.531 
18 621210.04 9273881.548 22.502 
19 621650.7626 9274057.431 25.035 
20 621918.871 9274479.477 25.579 
21 622158.9936 9274221.849 25.927 
22 622778.5888 9274339.229 27.262 
23 623274.6905 9274272.077 28.61 
24 623762.3575 9274170.633 30.315 
25 624123.4305 9274283.806 31.181 
26 624239.4867 9274767.921 31.079 
27 624358.1861 9275240.06 32.085 
28 624474.8772 9275724.216 31.061 
29 624666.5004 9276142.731 32.252 
30 625152.030 9276051.464 32.441 
 
(Elaboración Propia, 2018) 
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3.1.4 Criterio de diseño 
Siguiendo con los trabajos realizados en campo después de haber tomado los 
puntos tanto en el eje de carretera como puntos laterales e izquierdo, así como 
puntos en zonas de desnivel, se tomaran a razón de 20 mt para intervalos 
longitudinales y 10 metros en tramos en tangente a lo largo de todo el tramo de 
la vía, trabajo que realizamos en el lapso de siete días; después de haber 
terminado nuestro trabajo de campo se procede a procesar los datos obtenidos, 
en primer lugar, por intermedio de un dispositivo USB descargamos la 
información obtenida de la Estación Total en formato .csv y se ingresan a la 
computadora, la información obtenida se registrara de la siguiente manera : 
Punto. Este. Norte. Altura y Descripción (PENZD). 
Posteriormente importamos los puntos al programa Auto CAD CIVIL 3D 
2017, donde se realizó lo siguiente: 
Comprobación de los datos generales obtenidos, el cálculo de las poligonales. 
Así mismo las coordenadas topográficas y el dibujo generaron las curvas de 
nivel, los planos de las secciones transversales, planos longitudinales, las 
secciones típicas, etc. 
Se obtuvo la tabla de BMs. 
Se ubicaron viviendas, canales de regadío, compuertas, alcantarillas, y otras 
obras existentes involucradas dentro de la faja de dominio de nuestro proyecto. 
 
Tabla N° 3: Ubicación de Puntos (inicio – fin) 
 
PI ESTE NORTE 
Inicial 614592.384 9269113.921 
Final 625219.671 9276077.726 
(Elaboración propia,2018) 
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3.2. Estudio de mecánica de suelos 
3.2.1 Trabajos realizados 
Toma de muestras 
Para esta etapa de la investigación solicitamos la autorización a la 
municipalidad para la autorización correspondiente y a los pobladores debido 
a que las excavaciones que iban a realizar y causarían incomodidades en la 
circulación del tránsito vehicular, así como de animales; Para el estudio se 
realizaron 15 excavaciones (calicatas) a una hondura de 1.50m 
aproximadamente por debajo de la rasante, ya que se recomienda realizar una 
excavación de 1.5m de profundidad como mínimo respecto al nivel de 
subrasante según la normal MTC E 101, como la subrasante estará sobre el 
terreno natural cumple con la profundidad mínima de excavación, la separación 
entre calicatas asumida fue de 1000m, que generalmente están espaciadas entre 
250m y 2000m. 
Se tomó muestras alteradas para los ensayos de la siguiente manera: 
Para la Clasificación visual en el campo se tomó muestras pequeñas entre 50 a 
200g aproximadamente. 
Para el Análisis granulométrico y constantes de suelos no granulares se tomó 
muestras entre 1.5 a 2.5 kg. 
Para el Ensayo de compactación y granulometría de suelo-agregado granular 
se tomó muestras entre 25 a 30 kg. 
 
Identificación de muestras 
 
 
Se identificó cuidadosamente cada muestra con la respectiva perforación o 
calicata y con la profundidad a la cual fue tomada. Colocando una 
identificación dentro de las bolsas, cerrando en forma segura, protegiéndolo 
del manejo rudo para evitar el rompimiento de las bolsas y marcando 




3.2.2 Resultados de los ensayos realizados 
 
 













de   
humedad 






















C1 00+000 1800 6.85% 91.00% 5.26% 28.49% NP 28.50% SP-SM A-1-b (0) 
C2 01+000 1890 6.54% 98.57% 4.02% NP NP NP SP A-1-b (0) 
C3 02+000 2190 4.38% 98.60% 4.98% NP NP NP SP A-1-b (0) 
C4 03+000 1590 9.68% 92.47% 33.76% 20.53% 15.35% 5.18% SC-SM A-2-4 (0) 
C5 04+000 2160 6.42% 97.38% 23.80% 24.89% 14.15% 10.74% SC A-2-4 (0) 
C6 05+000 2490 6.31% 97.52% 28.15% 30.73% 20.77% 9.96% SC A-2-4 (0) 
C7 06+000 2130 30.68% 100.00% 13.57% N.P N.P N.P SM A-2-4 (0) 
C8 07+000 1590 4.38% 93.09% 12.59% 28.27% N.P 28.27% SM A-1-b (0) 
C9 08+000 1620 4.38% 79.12% 48.59% 21.47% N.P 21.47% SM A-4 (3) 
C10 09+000 1320 6.32% 91.88% 12.01% 26.10% N.P 26.10% SM A-1-b (0) 
C11 10+000 1860 4.38% 88.14% 10.88% 34.91% N.P 34.91% SP-SM A-3 (0) 
C12 11+000 2190 8.45% 100.00% 63.95% 32.48% 25.44% 7.04% ML A-4 (6) 
C13 12+000 1590 11.47% 100.00% 12.22% 20.61% 15.54% 5.07% SC-SM A-2-4 (0) 
C14 13+000 2160 6.98% 95.46% 5.17% N.P N.P N.P SP-SM A-1-b (0) 
C15 14+660.21 1560 12.57% 95.46% 63.95% 32.48% 25.44% 7.04% ML A-4 (6) 
(Elaboracion propia, 2018) 
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C3 02+000 1.88 gr/cm3 9.20% 
C6 05+000 1.88 gr/cm3 9.20% 
C9 08+000 1.867 gr/cm4 10.00% 
C12 11+000 1.88 gr/cm5 9.20% 
C15 14+660.21 1.91 gr/cm6 9.50% 
(Elaboracion propia, 2018) 
 
 










C.B.R. 0.1" al 
100% M.D.S 
C3 02+000 7.85% 10.15% 
C6 05+000 8.40% 10.57% 
C9 08+000 9.20% 11.55% 
C12 11+000 9.02% 11.83% 
C15 14+660.21 8.35% 11.83% 
(Elaboracion propia, 2018) 
 
 
3.3. Estudio de canteras 
 
 
3.3.1 Descripción de la cantera 
 
 
Ubicamos nuestra cantera para aprovisionamiento de los agregados que 
servirán para la conformación de los terraplenes, sub. base granular, base 
granular y diseño del agregado asfáltico. 
Para llegar a la cantera que nos servirá de abastecimiento de nuestros materiales 
se encuentra partiendo de la provincia de Chiclayo a 25 minutos encontramos 
el distrito de Ferreñafe, para luego seguir nuestro recorrido a la ciudad Mesones 
Muro en una aproximado de 25 minutos, las exploraciones en campo se 
realizaron en el mes de septiembre del 2018, se realizó 2 calicatas para poder 
conocer las propiedades físicas y mecánicas de la cantera Tres Tomas. 
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3.3.2 Resultados de los ensayos de laboratorio 
 
 
Identificamos los suelos con el método AASHTO, donde A - 2- 4(0), gravas 
limosas, mezcla de gravas, arena y limo. 
 






Clasificación AASHTO A - 2- 4(0) A - 2- 4(0) 
Clasificación SUCS GW – GM GP – GC - GM 
CBR al 100 % M. D 86.30% 55.06% 
Máxima Densidad 2.22 gr/cm³ 2.174 gr/cm³ 
Humedad Óptima 7.25% 8.20% 
Límite Líquido 27.00% 27.00% 
Límite Plástico 20.00% 21.00% 
Índice Plástico 7.00% 6.00% 
Humedad Natural 6.59% 6.59% 
Abrasión 17.04% 19.50% 
(Elaboracion propia, 2018) 
 
 
3.4. Estudio Hidrológico e hidráulicos 
 
 
En el área de estudio no se presentan grandes precipitaciones, no hay grandes cursos 







Estación : Lambayeque Latitud : 06° 43ʹ 53.5" S Departamento : Lambayeque 
N° : 301 Longitud : 79° 54ʹ 35.41" O Provincia : Lambayeque 
Categoría : DZ02 Altitud : 18.00 msnm Distrito : Lambayeque 
Parámetro : Precipitación Máxima en 24 h (mm)    




Anual Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Sep. Oct. Nov. Dic. 
1998 42.1 110 116.2 7.2 2 0 0 0 0 0.5 0.2 1.2 116.20 
1999 2.3 31.9 1.2 10.9 1.6 1.5 0.4 0 1.6 2.9 0 2.1 31.90 
2000 0.6 0.4 3.6 3.8 0.5 5.8 0 0 3.1 0 0.5 1.8 5.80 
2001 0.1 1.6 58.1 11.2 0.2 2.1 0 0 0 0.7 0 2.8 58.10 
2002 0 16 17.8 6.2 0 0 0.2 0 0 1.2 2.1 1.9 17.80 
2003 1.5 4.8 0.1 0 0 2.2 0 0 0 0 14.7 0 14.70 
2004 0 2.3 12.1 0 0.8 0 0.4 0 1.3 2.2 0 0.8 12.10 
2005 0.3 3.3 1.9 0 0 S/D S/D S/D S/D S/D S/D S/D 3.30 
2007 S/D 0 2.5 S/D 0 0 0 0 0 0 0 0 2.50 
2008 2.1 9.3 23.3 5.1 0 0 0 0 0 0 S/D 0 23.30 
2009 8.6 3.1 4.4 0 0.5 0 0 0 0 0 0.7 5.7 8.60 
2010 0 20.9 15 0.7 0 0 0 0 0 4.9 3.2 0 20.90 
2011 S/D 0 0 8.5 0 S/D 0 0 0 0 0 7.5 8.50 
2012 0 S/D 31.4 0 0 0 0 0 0 0 0.9 0.5 31.40 
2013 0 2.1 19.8 2.2 3.6 0 0 0 0 3.4 0 0 19.80 
2014 0 0 0.4 0 3.7 0 0 0 2.6 0 1.5 2.4 3.70 
2015 0 0.5 31.7 0.7 0.4 0 0 0 0 S/D 0 0.8 31.70 
2016 4.9 1.8 0.9 7.7 0 0 0 0 S/D S/D S/D 0.9 7.70 
2017 2.2 69.5 124.6 0 0 0.3 0 0 5.4 0.3 0 0.3 124.60 
2018 4.9 0.3 1.3 2.3 0.5 0 0 0 0 S/D S/D S/D 4.90 
Promedio 3.87 14.62 23.32 3.50 0.69 0.66 0.05 0.00 0.78 1.01 1.49 1.59  



































(Elaboración propia, 2018) 
2012    2013    2014    2015    2016    2017  2018 
31.40   19.80    3.70    31.70    7.70    124.6 4.90 PRECIPITACIÓN MÁXIMA ANUAL  116.2   31.90    5.80    58.10   17.80   14.70 12.10   3.30 2.50 23.30 8.60 20.90 8.50 
















































Intensidad Histórica (mm/hr) 




Duración de Lluvia, en minutos 
5 10 15 20 25 30 ln(P5) ln(P10) ln(P15) ln(P20) ln(P25) ln(P30) 
1998 116.20 4.84 82.17 58.10 47.44 41.08 36.75 33.54 4.41 4.06 3.86 3.72 3.60 3.51 
1999 31.90 1.33 22.56 15.95 13.02 11.28 10.09 9.21 3.12 2.77 2.57 2.42 2.31 2.22 
2000 5.80 0.24 4.10 2.90 2.37 2.05 1.83 1.67 1.41 1.06 0.86 0.72 0.61 0.52 
2001 58.10 2.42 41.08 29.05 23.72 20.54 18.37 16.77 3.72 3.37 3.17 3.02 2.91 2.82 
2002 17.80 0.74 12.59 8.90 7.27 6.29 5.63 5.14 2.53 2.19 1.98 1.84 1.73 1.64 
2003 14.70 0.61 10.39 7.35 6.00 5.20 4.65 4.24 2.34 1.99 1.79 1.65 1.54 1.45 
2004 12.10 0.50 8.56 6.05 4.94 4.28 3.83 3.49 2.15 1.80 1.60 1.45 1.34 1.25 
2005 3.30 0.14 2.33 1.65 1.35 1.17 1.04 0.95 0.85 0.50 0.30 0.15 0.04 -0.05 
2007 2.50 0.10 1.77 1.25 1.02 0.88 0.79 0.72 0.57 0.22 0.02 -0.12 -0.24 -0.33 
2008 23.30 0.97 16.48 11.65 9.51 8.24 7.37 6.73 2.80 2.46 2.25 2.11 2.00 1.91 
2009 8.60 0.36 6.08 4.30 3.51 3.04 2.72 2.48 1.81 1.46 1.26 1.11 1.00 0.91 
2010 20.90 0.87 14.78 10.45 8.53 7.39 6.61 6.03 2.69 2.35 2.14 2.00 1.89 1.80 
2011 8.50 0.35 6.01 4.25 3.47 3.01 2.69 2.45 1.79 1.45 1.24 1.10 0.99 0.90 
2012 31.40 1.31 22.20 15.70 12.82 11.10 9.93 9.06 3.10 2.75 2.55 2.41 2.30 2.20 
2013 19.80 0.83 14.00 9.90 8.08 7.00 6.26 5.72 2.64 2.29 2.09 1.95 1.83 1.74 
2014 3.70 0.15 2.62 1.85 1.51 1.31 1.17 1.07 0.96 0.62 0.41 0.27 0.16 0.07 
2015 31.70 1.32 22.42 15.85 12.94 11.21 10.02 9.15 3.11 2.76 2.56 2.42 2.31 2.21 
2016 7.70 0.32 5.44 3.85 3.14 2.72 2.43 2.22 1.69 1.35 1.15 1.00 0.89 0.80 
2017 124.60 5.19 88.11 62.30 50.87 44.05 39.40 35.97 4.48 4.13 3.93 3.79 3.67 3.58 
2018 4.90 0.20 3.46 2.45 2.00 1.73 1.55 1.41 1.24 0.90 0.69 0.55 0.44 0.35 
 Promedio 2.37 2.02 1.82 1.68 1.57 1.47 
Desv. Stand. 1.11 1.11 1.11 1.11 1.11 1.11 
n° datos 20.00 20.00 20.00 20.00 20.00 20.00 
 




Para ajustar la intensidad de lluvia involucrando la vida útil y el periodo de retorno se ha empleado el Método de Gumbel. 
 
1 
𝑇𝑟    = 1 
𝑛√(1 − (1 − 𝐽) 
 













Duración de la lluvia en minutos 




9.56 100.00 0.99 4.60 346.50 245.02 200.05 173.25 154.96 141.46 
11.82 80.00 0.99 4.38 285.41 201.82 164.78 142.71 127.64 116.52 
15.47 60.00 0.98 4.09 222.17 157.10 128.27 111.09 99.36 90.70 
22.37 40.00 0.97 3.68 155.92 110.25 90.02 77.96 69.73 63.65 
40.13 20.00 0.95 2.97 84.70 59.89 48.90 42.35 37.88 34.58 




9.56 199.50 0.99 5.29 630.81 446.05 364.20 315.41 282.11 257.53 
11.82 159.50 0.99 5.07 519.59 367.41 299.99 259.80 232.37 212.12 
15.47 119.50 0.99 4.78 404.47 286.00 233.52 202.23 180.88 165.12 
22.37 79.50 0.99 4.37 283.85 200.71 163.88 141.92 126.94 115.88 
40.13 39.49 0.97 3.66 154.19 109.03 89.02 77.09 68.96 62.95 
65.13 19.49 0.95 2.94 82.77 58.52 47.78 41.38 37.01 33.79 
 































(Elaboración propia, 2018) 




Tr: 100 años 
Tr: 80 años 
Tr: 60 años 
Tr: 40 años 
Tr: 20 años 






















































(Elaboración propia, 2018) 
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Tr: 119.50 años 
Tr: 97.50 años 
Tr: 39.49 años 



























Q = C I A / 3.6 
3.4.1 Cálculo de caudales 
 
 
Caudal de diseño 
 
En el cálculo del caudal para el diseño, encontramos procedimientos estadísticos 
y métodos prácticos; que sirven en la verificación de secciones hidráulicas en las 
obras de arte existentes en el trayecto de la vía, se empleará un método empírico, 




Q = Caudal metros cúbicos/seg. (Para cuencas pequeñas) en el tramo en estudio. 
A= Área de cuenca en kilómetros cuadrados. 
C= Coeficiente de la escorrentía. 
 
I = Intensidad de la precipitación pluvial máxima, previsible, correspondiente a 




3.4.2 Obras de arte existentes 











0 + 382.25 
Alcantarilla C°. A°. Tipo 
Marco 0.90 x 1.10, en 










0 + 420.15 
Alcantarilla C°. A°. Tipo 
Marco 1.0 x 1.30, en buen 






















1 + 268.28 
Alcantarilla C°. A°. Tipo 
Marco 1.0 x 1.10, en 













9 + 871.40 
Alcantarilla C°. A°. Tipo 
Marco 1.0 x 1.30, en 






Limpieza general de 
alcantarilla. 
 
(Elaboración propia, 2018) 
 
3.4.3 Análisis de la sección hidráulica de las alcantarillas 
 
 
Tabla N° 92: Caudal de microcuencas para cada alcantarilla 
 




N° Km L (m) 
canales de 
riego 
has. C I Qq (m3/s) Qq (m3/s) (*) 
1 0 + 382.25 8.40 Alc. N° 01 1.25 0.65 63.50 0.1433 0.143 
2 0 + 420.15 8.40 Alc. N° 02 1.45 0.65 63.50 0.1662 0.166 
3 1 + 268.28 8.40 Alc. N° 03 2.45 0.65 63.50 0.2809 0.281 
4 9 + 871.40 8.40 Alc. N° 04 2.65 0.65 63.50 0.3038 0.304 
Caudal Máximo en Alcantarillas  0.304 





(Elaboración propia, 2018) 
 
Tabla N° 103: Caudal de diseño para alcantarillas 







1 0 + 382.25 0.143 1.2 1.343 
2 0 + 420.15 0.166 1.5 1.666 
3 1 + 268.28 0.281 1.0 1.281 
4 9 + 871.40 0.304 1.2 1.504 
 
(Elaboración propia, 2018) 
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COMPARACION DE LA SECCIÓN HIDRAULICA DE UNA ALCANTARILLA 








CONTRASTACION DE AFORO DE VOLUMEN DE NUESTRA ALCANTARILLA 
AL 75%. 
Ancho = 0.90 m 
 
Alto = 1.10 m 
 
Área = 0.99 m² 
 
Área efectiva = 0.74 m² 
 
P: perímetro mojado = 2.55 m 
S: pendiente = 0.02 
n : rugosidad = 0,015 




Qmáx = 3.08 m
3/s 
Qmáx > Qdiseño 
 
 
3.08> 1.666 CUMPLE 
Según nuestro calculo demostramos que con una sección menor hidráulica esta 











El diseño geométrico para nuestra vía está sujeto en su totalidad al Manual de 
Diseño Geométrico de Carreteras vigente (DG - 2018). 
 
3.5.2 Trabajos realizados 
 
 
Estudio del tráfico de la carretera 
Su objetivo es dar una estadística existente del tránsito actual en una 
determinada sección de la carretera y calcular el tiempo en la cual se proyectará 
dicha vía. 
 
Estación para el conteo 
Luego de verificar el campo y haber hecho el reconocimiento respectivo se 
procedió a ubicar nuestra estación para el conteo de vehículos, la misma que se 
instaló en una intersección del tramo de la vía en el cual encontramos una 
mayor afluencia vehicular. 
 
Periodo del estudio del tráfico en campo 
 
 
Tomamos nuestro punto de estación en la progresiva 000+500, en la cual 
verificamos y contabilizamos en nuestra ficha de conteo la afluencia de 
vehículos, teniendo en cuenta el tipo de vehículo tanto livianos como pesados 















Nº de Vehículos/día 
 
 
Registro del conteo vehicular 
 
 
Determinación del tránsito actual 
 
i) Resumir los conteos de tránsito a nivel del día y tipo de 
vehículo. 
 
Resultado del conteo de tráfico: Mes: Septiembre 
 















Automóvil 61 59 62 56 60 59 56 
Camioneta Pick Up 54 53 52 53 55 53 55 
Camioneta Rural(Combi) 50 52 49 50 51 49 54 
Camión 2E 14 16 14 14 16 17 15 
Camión 3E 9 10 9 10 10 10 9 
TOTAL 188 190 186 183 192 188 189 
 
 
Figura N° 14: Número de vehículos por día 





ii) Determinar los factores de corrección promedio de una estación de peaje cercano 
al camino: 
F.C.E. Vehículos ligeros: 1.18385 ESTACION DE PEAJE 
MORROPE (P041) F.C.E. Vehículos pesados: 1.04387 
Nota: Utilizar los datos del Ministerio de Transportes, ver 
ANEXO 3 














Índice Medio Diario Semanal de la 









Volumen Vehicular diario de cada 
uno de los días de conteo 
  
FC = 






Tipo de Vehículo 
Tráfico vehicular en dos Sentidos por Día TOTAL 
IMDS FC IMDa 
Lun. Mar. Miérc. Juev. Viern. Sáb. Dom. SEMANA 
Automóvil 61 59 62 56 60 59 56 413 59 1.18385 70 
Camioneta Pick Up 54 53 52 53 55 53 55 375 54 1.18385 63 
Camioneta Rural(Combi) 50 52 49 50 51 49 54 355 51 1.18385 60 
Camión 2E 14 16 14 14 16 17 15 106 15 1.04387 16 
Camión 3E 9 10 9 10 10 10 9 67 10 1.04387 10 
TOTAL 188 190 186 183 192 188 189 1316 188  219 
 




Tráfico Actual por Tipo de Vehículo 
Tipo de Vehículo IMD 
Distribución 
(%) 
Automóvil 70 31.96 
Camioneta Pick Up 63 28.77 
Camioneta Rural(Combi) 60 27.40 
Camión 2E 16 7.31 
Camión 3E 10 4.57 










Tránsito proyectado al año en vehículo por día 
 T0 = Tránsito actual (año base) en vehículo por día 
 n = año futuro de proyección 
 r = tasa anual de crecimiento de tránsito 
 





Tasa de Crecimiento Anual de la Población(para vehículos de 
pasajeros) 
 rvc = 3.00 Tasa de Crecimiento Anual del PBI Regional(para vehículos de carga) 
 
Proyección de tráfico - situación sin proyecto. 
1-10 Años 
Tipo de Vehículo 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
Tráfico Normal 219 219 222 227 230 234 239 243 247 251 255 
Automóvil 70 70 71 72 73 74 75 77 78 79 80 
Camioneta Pick Up 63 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 
Camioneta Rural(Combi) 60 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 
Camión 2E 16 16 16 17 17 18 19 19 20 20 21 









Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones - MTC 
 
Proyección de tráfico - situación con proyecto. 
 
 























Tráfico Normal 219 219 222 227 230 234 239 243 247 251 255 
Automóvil 70 70 71 72 73 74 75 77 78 79 80 
Camioneta Pick Up 63 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 
Camioneta Rural(Combi) 60 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 
Camión 2E 16 16 16 17 17 18 19 19 20 20 21 
Camión 3E 10 10 10 11 11 11 12 12 12 13 13 
Tráfico Generado 0 33 34 35 35 36 36 37 38 38 38 
Automóvil 0 11 11 11 11 11 11 12 12 12 12 
Camioneta Pick Up 0 9 10 10 10 10 10 10 11 11 11 
Camioneta Rural(Combi) 0 9 9 9 9 10 10 10 10 10 10 
Camión 2E 0 2 2 3 3 3 3 3 3 3 3 
Camión 3E 0 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
IMD TOTAL 219 252 256 262 265 270 275 280 285 289 293 
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Tabla N° 11: IMDA proyectado 
Tipo de Vehículo IMD 
Distribución 
(%) 
Automóvil 92 31.40 
Camioneta Pick Up 83 28.33 
Camioneta Rural(Combi) 79 26.96 
Camión 2E 24 8.19 
Camión 3E 15 5.12 
IMD 293 100.00 
(Elaboración propia, 2018) 
 




Se consideró la velocidad máxima o velocidad de diseño es de 50 Km/h, por 
considerarse como carretera de 3era clase y orografía plana. 
 
Curvas circulares 
Se manifiestan como arcos de forma circular que tiene un radio único y que 
enlaza a dos tangentes contiguos, la misma que formara la proyección en forma 
horizontal en curvas reales, es decir que es la forma más común de enlazar dos 
tramos rectos en una carretera. 
Figura N° 15: Elemento de curvas horizontales 
(Fuente: DG- 2018) 
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Coord. Absolutas UTM 
del PI 
PI ANGULO S. DIST Pis RADIO T LC C E PI PC PT Angulo AZIMUT 
N° 
Cdte. 
Rumbo X Y X Y 
0     389.31 ----- ----------- ----------- ---- ------ 0+000.00 ------ ------ 63.0077 63.008 1 63.008 ----- ----- 614,593.50 9,269,116.95 
1 90 0 0 I 53.73 15.00 15.000 23.562 21.213 6.213 0+389.31 0+374.31 0+397.87 90 333.008 4 26.992 346.901 176.696 614,940.40 9,269,293.65 
2 90 51 4 D 87.14 15.00 15.224 23.785 21.370 6.373 0+436.60 0+421.38 0+445.16 90.8511 63.859 1 63.859 24.385 47.875 614,916.01 9,269,341.52 
3 26 20 14 I 171.89 90.00 21.057 41.371 41.007 2.431 0+517.08 0+496.02 0+537.39 26.3372 37.522 1 37.522 78.229 38.394 614,994.24 9,269,379.92 
4 21 14 15 I 82.68 80.00 14.999 29.653 29.484 1.394 0+688.22 0+673.23 0+702.88 21.2375 16.284 1 16.284 104.691 136.330 615,098.93 9,269,516.25 
5 17 31 12 D 203.17 150.00 23.114 45.867 45.689 1.770 0+770.56 0+747.45 0+793.32 17.52 33.804 1 33.804 23.184 79.365 615,122.12 9,269,595.61 
6 17 6 3 I 363.76 160.00 24.056 47.755 47.577 1.798 0+973.37 0+949.32 0+997.07 17.1008 16.703 1 16.703 113.036 168.826 615,235.15 9,269,764.44 
7 12 34 39 D 246.01 180.00 19.836 39.513 39.434 1.090 1+336.78 1+316.94 1+356.46 12.5775 29.281 1 29.281 104.551 348.413 615,339.70 9,270,112.85 
8 33 1 33 D 387.71 115.00 34.093 66.287 65.373 4.947 1+582.63 1+548.53 1+614.82 33.0258 62.307 1 62.307 120.320 214.576 615,460.02 9,270,327.43 
9 6 58 34 D 525.25 400.00 24.381 48.703 48.672 0.742 1+968.44 1+944.06 1+992.76 6.97611 69.283 1 69.283 343.296 180.184 615,803.32 9,270,507.61 
10 22 22 35 I 615.65 150.00 29.669 58.581 58.210 2.906 2+493.63 2+463.96 2+522.54 22.3764 46.906 1 46.906 491.284 185.810 616,294.60 9,270,693.42 
11 2 31 9 I 167.54 600.00 13.192 26.381 26.379 0.145 3+108.52 3+095.33 3+121.71 2.51917 44.387 1 44.387 449.570 420.608 616,744.17 9,271,114.03 
12 9 23 41 D 336.65 300.00 24.651 49.191 49.136 1.011 3+276.06 3+251.41 3+300.60 9.39472 53.782 1 53.782 117.196 119.730 616,861.37 9,271,233.76 
13 1 55 4 I 520.92 550.00 9.206 18.409 18.408 0.077 3+612.60 3+603.39 3+621.80 1.91778 51.864 1 51.864 271.600 198.913 617,132.97 9,271,432.67 
14 10 44 21 D 863.04 260.00 24.438 48.733 48.661 1.146 4+133.51 4+109.07 4+157.81 10.7392 62.603 1 62.603 409.727 321.682 617,542.70 9,271,754.36 
15 7 19 13 D 750.39 500.00 31.984 63.882 63.838 1.022 4+996.41 4+964.43 5+028.31 7.32028 69.924 1 69.924 766.246 397.129 618,308.94 9,272,151.48 
16 6 37 39 I 936.56 420.00 24.318 48.582 48.555 0.703 5+746.72 5+722.40 5+770.98 6.6275 63.296 1 63.296 704.795 257.590 619,013.74 9,272,409.07 
17 18 54 30 I 602.54 180.00 29.974 59.402 59.133 2.479 6+683.23 6+653.25 6+712.66 18.9083 44.388 1 44.388 836.669 420.873 619,850.41 9,272,829.95 
18 26 17 38 D 928.77 140.00 32.700 64.248 63.686 3.768 7+285.22 7+252.52 7+316.77 26.2939 70.682 1 70.682 421.480 430.586 620,271.89 9,273,260.53 
19 59 27 11 I 430.65 80.00 45.680 83.012 79.338 12.123 8+212.83 8+167.15 8+250.17 59.4531 11.229 1 11.229 876.473 307.253 621,148.36 9,273,567.79 
20 70 16 23 D 385.38 80.00 56.301 98.120 92.084 17.825 8+635.14 8+578.84 8+676.96 70.2731 81.502 1 81.502 83.858 422.411 621,232.22 9,273,990.20 
21 44 3 24 I 441.92 80.00 32.368 61.515 60.010 6.300 9+006.04 8+973.67 9+035.19 44.0567 37.445 1 37.445 381.152 56.953 621,613.37 9,274,047.15 
22 36 20 19 I 128.81 80.00 26.255 50.738 49.892 4.198 9+444.74 9+418.48 9+469.22 36.3386 1.106 1 1.106 268.686 350.856 621,882.06 9,274,398.01 
23 141 1 18 D 207.65 30.00 84.768 73.839 56.562 59.920 9+571.77 9+487.01 9+560.85 141.022 142.128 2 37.872 2.487 128.784 621,884.54 9,274,526.79 
24 11 44 31 I 200.42 120.00 12.339 24.592 24.549 0.633 9+683.72 9+671.39 9+695.98 11.7419 130.386 2 49.614 127.475 163.914 622,012.02 9,274,362.88 
25 94 23 27 I 18.52 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 9+884.04 9+884.04 9+884.04 94.3908 35.995 1 35.995 152.659 129.859 622,164.68 9,274,233.02 







Coord. Absolutas UTM 
del PI 
PI ANGULO S. DIST Pis RADIO T LC C E PI PC PT Angulo AZIMUT 
N° 
Cdte. 
Rumbo X Y X Y 
27 66 17 40 I 175.13 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 10+071.85 10+071.85 10+071.85 66.2944 47.741 1 47.741 154.554 68.927 622,330.12 9,274,179.08 
28 32 0 43 D 136.97 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 10+246.98 10+246.98 10+246.98 32.0119 79.753 1 79.753 129.615 117.771 622,459.73 9,274,296.85 
29 8 50 11 D 505.15 180.00 13.908 27.760 27.733 0.536 10+383.95 10+370.05 10+397.81 8.83639 88.589 1 88.589 134.786 24.366 622,594.52 9,274,321.21 
30 29 24 33 D 118.50 120.00 31.492 61.595 60.920 4.063 10+889.06 10+857.56 10+919.16 29.4092 117.999 2 62.001 505.002 12.436 623,099.52 9,274,333.65 
31 39 38 5 I 97.54 80.00 28.829 55.341 54.244 5.036 11+006.17 10+977.34 11+032.68 39.6347 78.364 1 78.364 104.630 55.630 623,204.15 9,274,278.02 
32 28 39 24 D 791.19 80.00 20.434 40.012 39.597 2.568 11+101.39 11+080.95 11+120.96 28.6567 107.020 2 72.980 95.532 19.673 623,299.68 9,274,297.69 
33 91 50 1 I 444.20 80.00 82.602 128.224 114.933 34.992 11+891.71 11+809.11 11+937.34 91.8336 15.187 1 15.187 756.534 231.591 624,056.22 9,274,066.10 
34 20 53 53 I 102.36 80.00 14.754 29.179 29.018 1.349 12+298.94 12+284.19 12+313.37 20.8981 354.289 4 5.711 116.367 428.691 624,172.58 9,274,494.79 
35 21 12 30 D 185.89 80.00 14.978 29.612 29.444 1.390 12+400.97 12+386.00 12+415.60 21.2083 15.497 1 15.497 10.186 101.850 624,162.40 9,274,596.64 
36 19 23 28 D 54.54 80.00 13.668 27.075 26.946 1.159 12+586.51 12+572.84 12+599.92 19.3911 34.888 1 34.888 49.668 179.131 624,212.07 9,274,775.77 
37 25 52 53 I 98.39 80.00 18.382 36.137 35.831 2.085 12+640.79 12+622.40 12+658.55 25.8814 9.007 1 9.007 31.195 44.736 624,243.26 9,274,820.51 
38 23 39 28 D 59.55 80.00 16.755 33.033 32.798 1.736 12+738.56 12+721.80 12+754.85 23.6578 32.665 1 32.665 15.403 97.177 624,258.66 9,274,917.69 
39 14 24 34 I 102.51 73.00 9.228 18.359 18.311 0.581 12+797.64 12+788.40 12+806.76 14.4094 18.255 1 18.255 32.142 50.134 624,290.81 9,274,967.82 
40 56 28 25 D 18.13 10.00 5.370 9.857 9.462 1.351 12+900.04 12+894.67 12+904.53 56.4736 74.729 1 74.729 32.113 97.355 624,322.92 9,275,065.17 
41 66 16 59 I 105.56 10.00 6.529 11.569 10.934 1.943 12+917.29 12+910.76 12+922.33 66.2831 8.446 1 8.446 17.489 4.775 624,340.41 9,275,069.95 
42 6 43 58 D 68.00 120.00 7.059 14.101 14.093 0.207 13+021.36 13+014.30 13+028.40 6.73278 15.179 1 15.179 15.504 104.415 624,355.91 9,275,174.36 
43 17 48 39 I 82.31 100.00 15.669 31.086 30.961 1.220 13+089.34 13+073.67 13+104.76 17.8108 357.368 4 2.632 17.803 65.624 624,373.71 9,275,239.99 
44 21 22 20 D 108.67 80.00 15.096 29.841 29.669 1.412 13+171.40 13+156.30 13+186.14 21.3722 18.740 1 18.740 3.780 82.221 624,369.93 9,275,322.21 
45 6 37 48 I 99.00 200.00 11.584 23.143 23.130 0.335 13+279.71 13+268.13 13+291.28 6.63 12.110 1 12.110 34.913 102.910 624,404.85 9,275,425.12 
46 7 13 11 I 93.16 220.00 13.879 27.722 27.703 0.437 13+378.70 13+364.81 13+392.54 7.21972 4.890 1 4.890 20.769 96.797 624,425.62 9,275,521.92 
47 9 1 32 D 214.31 150.00 11.839 23.629 23.604 0.466 13+471.82 13+459.98 13+483.61 9.02556 13.916 1 13.916 7.942 92.824 624,433.56 9,275,614.74 
48 4 54 50 I 116.08 300.00 12.872 25.729 25.721 0.276 13+686.08 13+673.20 13+698.93 4.91389 9.002 1 9.002 51.539 208.015 624,485.10 9,275,822.76 
49 4 39 4 D 203.31 160.00 6.498 12.988 12.985 0.132 13+802.13 13+795.64 13+808.62 4.65111 13.653 1 13.653 18.163 114.649 624,503.26 9,275,937.41 
50 79 44 20 D 331.45 80.00 66.818 111.337 102.566 24.234 14+005.44 13+938.63 14+049.96 79.7389 93.392 2 86.608 47.990 197.568 624,551.25 9,276,134.97 
51 12 35 11 D 71.65 80.00 8.822 17.574 17.539 0.485 14+314.59 14+305.77 14+323.35 12.5864 105.978 2 74.022 330.869 19.610 624,882.12 9,276,115.36 
52 14 40 9 I 106.31 80.00 10.297 20.482 20.426 0.660 14+386.18 14+375.88 14+396.38 14.6692 91.309 2 88.691 68.884 19.724 624,951.00 9,276,095.64 
53 15 33 36 D 120.80 80.00 10.930 21.726 21.659 0.743 14+492.38 14+481.44 14+503.17 15.56 106.869 2 73.131 106.278 2.429 625,057.28 9,276,093.21 
54 48 18 3 I 0.55 80.00 35.870 67.441 65.461 7.674 14+613.04 14+577.16 14+644.60 48.3008 58.568 1 58.568 115.601 35.054 625,172.88 9,276,058.16 
55 25 14 37 D 15.06 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 14+645.15 14+645.15 14+645.15 25.2436 83.812 1 83.812 0.467 0.286 625,173.35 9,276,058.44 
Pi final 0 0 0  0.00 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 14+660.21 14+660.21 14+660.21 0 83.812 1 83.812 14.971 1.623 625,188.32 9,276,060.07 
 











































EJE DE CARRETERA 
 





(Elaboración propia, 2018) 
614500 615000 615500 616000 616500 617000 617500 618000 618500 619000 619500 620000 620500 621000 621500 622000 622500 623000 623500 624000 624500 625000 625500 626000 
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3.5.4 Diseño geométrico en perfil 
 
 
Este tipo de diseño vertical se constituye por varias rectas que son enlazadas 
mediante curvas de forma vertical por arcos parabólicos, las mismas que se 
convierten en tangentes en la parte recta y a lo largo del recorrido debemos de 
tener en cuenta las pendientes que serán positivas cuando hay incremento de 
las cotas y será pendiente negativa cuando haya una reducción de cotas. 
El alineamiento vertical se deberá realizar permitiendo la circulación de 
vehículos manteniendo la velocidad de diseño durante una mayor distancia en 
la vía. 

























Valor absoluto de la 
diferencia algébrica 


















1 1 + 300 15.29 1.19 -0.60 1.79 50 138.00 247.02 260.00 Cónvexa 
2 1 + 700 12.90 -0.60 1.58 2.18 50 13.00 28.34 60.00 Cóncava 
3 1 + 940 16.68 1.58 -0.24 1.82 50 138.00 251.16 260.00 Convexa 
4 2 + 840 14.48 -0.24 0.78 1.02 50 13.00 13.26 60.00 Cóncava 
5 7 + 280 28.88 1.04 -1.57 2.61 50 138.00 360 360.00 Convexa 
6 7 + 760 21.34 -1.57 0.28 1.85 50 13.00 24.05 60.00 Cóncava 
7 8 + 860 24.41 0.28 1.48 1.20 50 13.00 15.60 60.00 Cóncava 
8 9 + 340 31.51 1.48 -2.63 4.11 30 46.00 189.06 200.00 Convexa 
9 9 + 560 25.73 -2.63 0.49 3.12 30 6.00 18.72 60.00 Cóncava 
(Elaboración propia, 2018) 
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3.5.4.1 Diseño geométrico de la sección transversal 
 






a) Orografía: Plano (1), Ondulado (2), Accidentado (3), y Escarpado (4) 
b) En carreteras de Tercera Clase, excepcionalmente podrán utilizarse calzadas de hasta 5,00 m, con el correspondiente sustento técnico y económico 
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Por motivos económicos y porque el tráfico vehicular pesado no es elevado, 
consideramos que nuestro ancho min. de la carretera será de 6.0 metros. 
 
3.5.5 Resumen de las características de diseño 
 
 





Clasificación de la Carretera Tercera Clase 
Índice medio diario anual proyectado 293 veh/día 
Velocidad Directriz 50 km/h 
Radio Mínimo de Curvas Horizontales 80.00 m 
Ancho de Superficie de Rodadura 6.0 m 
Ancho de berma 1.20 m 
Sobreancho Indicado para cada curva 
Bombeo de Superficie de Rodadura 2% 
Peralte Máximo en Curvas 8% máximo 
Pendiente máxima 2.63% 
Pendiente mínima 0.17% 
Taludes de Corte 
Arena limosa(SM) 
1:1 




(Elaboración propia, 2018) 
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3.6. Diseño de pavimento 
 
Hablamos de pavimento como la estructura que está constituida por diferentes capas 
en las cuales encontramos en la parte superior o superficie de rodadura el revestimiento 
asfaltico, luego la sub base y finalmente la base; la finalidad de construir con 
pavimento flexible es soportar las cargas que se producen con el tránsito, debe de 
presentar impermeabilidad, soportar el desgaste, tener una superficie cómoda y 
confiable, ser flexible para cubrir posibles asentamientos por el paso del tiempo, y 
finalmente resistir lo devastador que puede ser el flujo vehicular. 
 














AP 2292 0.000580968 24.91 33.17165 
AC 4036 0.02509 24.91 2,522.25636 
C2 598 3.6958545 24.91 55,057.47334 









 Cálculo de percentil de diseño. 
 




PORCENTAJE DE ENSAYOS 
CON CBR IGUAL O MAYOR 
10 000 ó menos 60 
10 000 a 1 000 000 75 




Observando nuestro EAL para el diseño es de 81,467.25701 le pertenece 
un 75%. Según cuadro. 
 




CALICATA CBR % 
Nº 03 7.85 
Nº 06 8.40 
Nº 09 9.20 
Nº 12 9.02 
Nº 15 8.35 
 
los porcentajes de CBR, obtenidos en el cuadro anterior, los ordenamos de 
forma descendente, y al realizar las operaciones indicadas en el cuadro 
siguiente se puede observar que todos los valores se encuentran por encima 






Mr(Mpa) Nº DE VALORES 
% DE 
VALORES 
Mr=10.3*CBR >Ó=a Mr i > ó = 
9.20 94.760 1 20.00% 
9.02 92.906 2 40.00% 
8.40 86.520 3 60.00% 
8.35 86.005 4 80.00% 
7.85 80.855 5 100.00% 
 
Con estos datos obtenidos de Modulo de resiliencia, así como sus 
porcentajes realizamos el siguiente gráfico mediante el método percentil al 
75% y encontramos la sub rasante para el diseño definitivo. 
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Mr =84.6=8.460 x 10 Mpa 
Aplicando la siguiente expresión, se obtiene: 
CBR DISEÑO = Mr/10.3=84.6/10.3 
CBR DISEÑO  = 8.21 
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Comparación de los resultados de ambos métodos 
 
CAPAS 
INST. ASFALTO AASHTO - 93 
Espesor (Cm) Espesor (Cm) 
Carpeta Asfáltica 5 5 
Base Granular 15 15 
Sub base granular 15 15 
 
Ambos métodos nos dan como resultado los mismos espesores planteados, 
tomando como resultado final los siguientes espesores: 
 
 
CAPAS ESPESOR (cm) 
Carpeta Asfáltica 5 
Base Granular 15 
Sub base granular 15 
 





3.7. Señalización y seguridad vial 
 
 
En toda carretera, pistas, caminos y calles es necesario la señalización ya que esta 
nos brinda una mayor seguridad vial y garantiza la integridad a los usuarios, no basta 
que instalar señalización en las vías, si no también que los usuarios las respeten ya 
que eso ayudara a garantizar la supervivencia. 
 
 






- Señales Reguladoras o de Reglamentación. 
Estas señales tienen por finalidad indicar la existencia de 
impedimentos que norman el uso de la carretera, su desobediencia 
generara un delito al reglamento nacional de tránsito. 
En resumen, estas señales limitan o restringen a los usuarios para 
evitar accidentes. 
 
Figura N° 17: Ejemplos de señales de regulación 
 




- Señales Preventivas. 
Estas señales tienen como finalidad prever al conductor de una 
situación en peligro, sus apariencias son en forma de rombo con 
figuras en color negro. 
La finalidad de estas señales es anticipar de peligros existentes 
confluentes y que generaran un peligro latente y que mediante su uso 
puede evitarse y tomas las precauciones del caso. 
 
Figura N° 18: Ejemplo de señales preventivas 
 
 
Fuente: Manual de Dispositivos de Control del Tránsito Automotor para Calles y 
Carreteras-2016 
- Señales de Información. 
Estas señales son medios de para controlar el tránsito y que tienen 
como propósito reconocer vías e indicar rutas, destinos, 
kilometrajes, distancias con el fin de guiar al usuario en el recorrido 
del trayecto. 
 
Figura N° 19: Ejemplos de señales de localización 










Mediante la información de evaluación de impacto sobre el medio ambiente 
permitirá ayudar a establecer un plan de conducción ambiental. 
Es un método técnico que cuya función identifica, valora y detalla los impactos 
en el ambiente que generara un proyecto en su dominio en caso de realizarse, 
cabe indicar que el principal objetivo de este proyecto es minimizar el daño al 
ambiente, por lo que debemos considerar como un factor que debemos de tener 
en cuenta en la realización y ejecución . 
Se evaluarán las actividades que afecten en mayor grado al ambiente en la 
trocha “AA.HH. 25 de febrero Km0+000, Pueblo Nuevo y Mochumí 
Km14+660, Mórrope, Lambayeque - 2018”. 
 
3.8.2 Trabajos realizados 
 
 
Identificación de las acciones de impacto ambiental 
 
 
Antes de iniciar la evaluacion ambiental se identifica las acciones mas resaltantes 
de acuerdo al tipo de proyecto a realizarse, entre ella tenemos: 
- Desbroce y limpieza (Se realiza con ayuda de machetes y sierras eléctricas) 
- Corte de terreno (Se considera corte en las zonas donde el terreno natural 
está por encima de la sub rasante 
- Relleno de terreno (para las zonas de relleno se consideran donde la 
subrasante está por debajo del terreno natural 
- Transporte de material de cantera (se utilizarán volquetes de 15 cubos y se 
tratará de disminuir dispersión del polvo durante el traslado de agregados a 
utilizar) 
- Conformación de afirmado 
- Disposición del material excedente 
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3.8.3 Resultados de la evaluación de impacto ambiental 
 
 
Los elementos mas afectados en el medio ambiente en la realizacion del 
proyecto “AA.HH. 25 de febrero – Mochumí” serán: 
 
 La importancia total reflejada en el paisaje fue de -3.139 y la relativa de 
276.39 lo que hace un 16.08%, se ve reflejado este porcentaje significativo 
en vista que a lo largo del proyecto encontramos demasiada vegetación y 
por consiguiente al realizar la tala y desbroce alteraremos el paisaje 
 
 La biodiversidad y el cambio que reflejará en su uso será importante en 
forma absoluta en -3.139 y relativamente en 276,39 y tendrá una proporción 
15.01%., Este resultado se ve afectado tanto en las especies vegetales como 
animales ya que al alterar su hábitat natural se incrementa el impacto en este 
factor. 
 
La importancia de nuestro proyecto radica en que, al momento de ejecutarse 
el proyecto, la mano de obra correspondiente al empleo será de forma 
absoluta y relativa en +1,606 - 131,31, en su mayoría obreros se contratará 
a los habitantes que se encuentran dentro de la zona de dominio, lo que 
permitirá un aumento significativo en la economía familiar de los 
pobladores, y a su vez ayudara al crecimiento económico poblacional. 
 
En general podemos decir que el proyecto, desde el punto de vista 
ambiental, es negativo Moderado; por lo tanto, se deberán implementar y 
ejecutar medidas de mitigación para contrarrestar las acciones más 
impactantes identificadas en la evaluación, en efecto debemos de ir 
identificando y regulando las actividades que generen riesgos en el 
ambiente, cumpliendo la normativa medio ambiental, de gestión de residuos 





HO JA RESUMEN DE METRADO S 
Item Descripción Und. Metrado 
01 OBRAS PROVISIONALES   
01.01 CARTEL DE IDENTIFICACION DE OBRA 3.60x2.40 u 1.00 
01.02 MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS Y MAQUINARIAS glb 1.00 
01.03 CAMPAMENTO, OFICINAS PROVISIONALES Y PARQUE DE EQUIPO m2 800.00 
02 TRABAJOS PRELIMINARES   
02.01 TRAZO Y REPLANTEO DE LA OBRA km 14.66 
02.02 TOPOGRAFIA Y GEOREFERENCIACION km 14.66 
02.03 DESBROCE Y LIMPIEZA ha 14.66 
03 MOVIMIENTO DE TIERRAS   
03.01 CORTE DE MATERIAL SUELTO m3 6,245.14 
03.02 CONFORMACION DE TERRAPLENES m3 68,811.32 
03.03 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE DE CORTE MAYOR A 1KM m3 7,806.43 
04 PAVIMENTOS   
04.01 PERFILADO, NIVELACION Y COMPACTADO DE SUBRASANTE m2 139,565.20 
04.02 MEJORAMIENTO DE TERRENO CON OVER (CASCOTE) e=0.30 m. (M) m2 9,548.00 
04.03 CAPA ANTICONTAMINANTE E=4" m2 8,976.00 
04.04 SUB BASE (e=0.15 m) m2 136,027.20 
04.05 BASE (e=0.15 m) m2 129,009.85 
04.06 IMPRIMACION ASFALTICA CON MC-30 m2 123,145.76 
04.07 CARPETA ASFALTICA EN FRIO DE 2" m2 124,318.58 
04.08 SELLO ASFALTICO m2 124,318.58 
05 OBRAS DE ARTE, DRENAJE Y PROTECCIÓN   
05.01 ALCANTARILLAS TIPO MARCO DE CONCRETO ARMADO(04 UND)   
05.01.01 LIMPIEZA Y DESCOLMATACION DE LAS ZONAS A CONSTRUIR u 4.00 
05.01.02 TRAZO Y REPLANTEO DE ALCANTARILLAS m2 39.76 
05.01.03 REFINE, NIVELACION Y COMPACTACION m2 39.76 
05.01.04 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO DE ALCANTARILLAS m2 293.60 
05.01.05 ACERO CORRUGADO FY=4200 kg/cm2 GRADO 60 kg 2,944.00 
05.01.06 CONCRETO f'c=210 kg/cm2, EN ALCANTARILLAS m3 35.20 
05.02 OBRA DE PROTECCIÓN   
05.02.01 CONCRETO f'c=210 kg/cm2, EN OBRA PROTECCION m3 503.36 
05.02.02 ACERO CORRUGADO FY=4200 kg/cm2 GRADO 60 kg 20,692.14 
05.02.03 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO DE OBRA DE PROTECCION m2 3,229.60 
05.03 PONTON DE CONCRETO ARMADO   
05.03.01 LIMPIEZA Y DESCOLMATACION DE PONTONES u 3.00 
06 SEÑALIZACIÓN, CALIDAD Y SEGURIDAD VIAL   
06.01 SEÑALIZACIÓN   
06.01.01 POSTES KILOMETRICOS   
06.01.01.01 POSTES KILOMETRICOS u 15.00 
06.01.02 SEÑALES REGULADORAS   
06.01.02.01 FABRICACION DE SEÑALES REGULADORAS u 6.00 
06.01.02.02 EXCAVACION Y COLOCACION u 6.00 
06.01.03 SEÑALES PREVENTIVAS   
06.01.03.01 FABRICACION DE SEÑALES DE PROTECCION u 54.00 
06.01.03.02 EXCAVACION Y COLOCACION u 54.00 
06.01.04 SEÑALES INFORMATIVAS   
06.01.04.01 FABRICACION DE SEÑALES PREVENTIVAS u 6.00 
06.01.04.02 EXCAVACION Y COLOCACION u 6.00 
06.02 CALIDAD EN OBRA   
06.02.01 ENSAYO DE DENSIDAD DE CAMPO km 14.66 
06.02.02 ENSAYO DE PROCTOR km 14.66 
06.03 SEGURIDAD VIAL   
06.03.01 
ELABORACION, IMPLEMENTACION Y ADMINISTRACION DEL PLAN 
DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO 
  
06.03.01.01 EQUIPOS DE PROTECCION INDIVIDUAL mes 8.00 
06.03.01.02 EQUIPOS DE PROTECCION COLECTIVA mes 8.00 
06.03.01.03 EXAMENES MEDICOS OCUPACIONALES(INGRESO Y RETIRO) u 150.00 
06.03.01.04 RECURSOS PARA RESPUESTAS ANTE EMERGENCIAS mes 8.00 
07 IMPACTO AMBIENTAL   
07.01 READECUACION AMBIENTAL DE PLANTA DE ASFALTO m2 2,500.00 
07.02 READECUACION AMBIENTAL DEL CAMPAMENTO m2 1,600.00 
07.03 READECUACION AMBIENTAL DEL PATIO DE MAQUINARIAS m2 10,000.00 
07.04 READECUACION AMBIENTAL DEL BOTADERO m2 8,000.00 
07.05 MONITOREO DE NIVEL DE PRESION DE RUIDOS pto 40.00 
07.06 CLAUSULA DE SILOS Y RELLENOS SANITARIOS m3 6.50 
07.07 REVEGETALIZACION ha 2.50 
07.08 PLAN DE MEDIDAS DE CONTROL AMBIENTAL u 5.00 
07.09 MANEJO DE RESIDUOS SOLIDOS Y PELIGROSOS   
07.09.01 CONTENEDOR DE RESIDUOS SOLIDOS u 10.00 
07.09.02 DISPOSICION DE RESIDUOS SOLIDOS u 10.00 
08 OTROS   
08.01 FLETE PARA TRANSPORTE DE MATERIALES A LA OBRA glb 1.00 
08.02 LIMPIEZA FINAL DE LA OBRA km 14.66 
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3.10. Costos y presupuesto 
 
3.10.1 Presupuesto General 
 




Presupuesto 0103017 "DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL PARA TRANSITABILIDAD ENTRE LO CALIDADES 25 DE 
FEBRERO KM0+000, PUEBLO NUEVO Y MO CHUMÍ KM14+660, MÓ RRO PE, LAMBAYEQ UE - 2018" 
Subpresupuesto 
Cliente 
1 “DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL" 
MUNICIPALIDAD DISTRITAL DE MO RRO PE 




Lugar LAMBAYEQ UE - LAMBAYEQ UE - MO RRO PE     
Item Descripción Und. Metrado Precio S/. Parcial S/. 
01 O BRAS PRO VISIO NALES 
   
97,591.78 
01.01 CARTEL DE IDENTIFICACION DE OBRA 3.60x2.40 u 1.00 1,278.71 1,278.71 
01.02 MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS Y glb 1.00 10,545.07 10,545.07 
01.03 CAMPAMENTO, OFICINAS PROVISIONALES Y PARQUE DE m2 800.00 107.21 85,768.00 
02 TRABAJO S PRELIMINARES    62,398.09 
02.01 TRAZO Y REPLANTEO DE LA OBRA km 14.66 833.12 12,213.54 
02.02 TOPOGRAFIA Y GEOREFERENCIACION km 14.66 400.12 5,865.76 
02.03 DESBROCE Y LIMPIEZA ha 14.66 3,023.11 44,318.79 
03 MO VIMIENTO DE TIERRAS    1,261,315.95 
03.01 CORTE DE MATERIAL SUELTO m3 6,245.14 4.70 29,352.16 
03.02 CONFORMACION DE TERRAPLENES m3 68,811.32 16.60 1,142,267.91 
03.03 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE DE CORTE m3 7,806.43 11.49 89,695.88 
04 PAVIMENTO S    8,073,655.99 
04.01 PERFILADO, NIVELACION Y COMPACTADO DE m2 139,565.20 1.63 227,491.28 
04.02 MEJORAMIENTO DE TERRENO CON OVER (CASCOTE) m2 9,548.00 16.12 153,913.76 
04.03 CAPA ANTICONTAMINANTE E=4" m2 8,976.00 6.75 60,588.00 
04.04 SUB BASE (e=0.15 m) m2 136,027.20 11.83 1,609,201.78 
04.05 BASE (e=0.15 m) m2 129,009.85 12.36 1,594,561.75 
04.06 IMPRIMACION ASFALTICA CON MC-30 m2 123,145.76 4.52 556,618.84 
04.07 CARPETA ASFALTICA EN FRIO DE 2" m2 124,318.58 26.50 3,294,442.37 
04.08 SELLO ASFALTICO m2 124,318.58 4.64 576,838.21 
05 O BRAS DE ARTE, DRENAJE Y PRO TECCIÓ N    453,579.25 
05.01 ALCANTARILLAS TIPO MARCO DE CO NCRETO    38,394.38 
05.01.01 LIMPIEZA Y DESCOLMATACION DE LAS ZONAS A u 4.00 233.63 934.52 
05.01.02 TRAZO Y REPLANTEO DE ALCANTARILLAS m2 39.76 1.90 75.54 
05.01.03 REFINE, NIVELACION Y COMPACTACION m2 39.76 2.32 92.24 
05.01.04 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO DE ALCANTARILLAS m2 293.60 35.42 10,399.31 
05.01.05 ACERO CORRUGADO FY=4200 kg/cm2 GRADO 60 kg 2,944.00 4.43 13,041.92 
05.01.06 CONCRETO f'c=210 kg/cm2, EN ALCANTARILLAS m3 35.20 393.49 13,850.85 
05.02 O BRA DE PRO TECCIÓ N    414,016.76 
05.02.01 CONCRETO f'c=210 kg/cm2, EN OBRA PROTECCION m3 503.36 413.14 207,958.15 
05.02.02 ACERO CORRUGADO FY=4200 kg/cm2 GRADO 60 kg 20,692.14 4.43 91,666.18 
05.02.03 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO DE OBRA DE m2 3,229.60 35.42 114,392.43 
05.03 PO NTO N DE CO NCRETO ARMADO    1,168.11 
05.03.01 LIMPIEZA Y DESCOLMATACION DE PONTONES u 3.00 389.37 1,168.11 
06 SEÑALIZACIÓ N, CALIDAD Y SEGURIDAD VIAL    220,644.42 
06.01 SEÑALIZACIÓ N    71,751.84 
06.01.01 PO STES KILO METRICO S    12,964.20 
06.01.01.01 POSTES KILOMETRICOS u 15.00 864.28 12,964.20 
06.01.02 SEÑALES REGULADO RAS    5,244.36 
06.01.02.01 FABRICACION DE SEÑALES REGULADORAS u 6.00 738.62 4,431.72 
06.01.02.02 EXCAVACION Y COLOCACION u 6.00 135.44 812.64 
06.01.03 SEÑALES PREVENTIVAS    48,798.18 
06.01.03.01 FABRICACION DE SEÑALES DE PROTECCION u 54.00 768.23 41,484.42 
06.01.03.02 EXCAVACION Y COLOCACION u 54.00 135.44 7,313.76 
06.01.04 SEÑALES INFO RMATIVAS    4,745.10 
06.01.04.01 FABRICACION DE SEÑALES PREVENTIVAS u 6.00 655.41 3,932.46 




06.02 CALIDAD EN O BRA   14,790.18 
06.02.01 ENSAYO DE DENSIDAD DE CAMPO km 14.66 344.44 5,049.49 
06.02.02 ENSAYO DE PROCTOR km 14.66 664.44 9,740.69 
06.03 SEGURIDAD VIAL   134,102.40 
06.03.01 ELABO RACIO N, IMPLEMENTACIO N Y   134,102.40 
 ADMINISTRACIO N DEL PLAN DE SEGURIDAD Y SALUD EN    
06.03.01.01 EQUIPOS DE PROTECCION INDIVIDUAL mes 8.00 6,246.80 49,974.40 
06.03.01.02 EQUIPOS DE PROTECCION COLECTIVA mes 8.00 2,141.00 17,128.00 
06.03.01.03 EXAMENES MEDICOS OCUPACIONALES(INGRESO Y u 150.00 220.00 33,000.00 
06.03.01.04 RECURSOS PARA RESPUESTAS ANTE EMERGENCIAS mes 8.00 4,250.00 34,000.00 
07 IMPACTO AMBIENTAL   30,925.38 
07.01 READECUACION AMBIENTAL DE PLANTA DE ASFALTO m2 2,500.00 0.78 1,950.00 
07.02 READECUACION AMBIENTAL DEL CAMPAMENTO m2 1,600.00 0.52 832.00 
07.03 READECUACION AMBIENTAL DEL PATIO DE m2 10,000.00 0.52 5,200.00 
07.04 READECUACION AMBIENTAL DEL BOTADERO m2 8,000.00 1.03 8,240.00 
07.05 MONITOREO DE NIVEL DE PRESION DE RUIDOS pto 40.00 42.75 1,710.00 
07.06 CLAUSULA DE SILOS Y RELLENOS SANITARIOS m3 6.50 5.95 38.68 
07.07 REVEGETALIZACION ha 2.50 1,127.76 2,819.40 
07.08 PLAN DE MEDIDAS DE CONTROL AMBIENTAL u 5.00 700.00 3,500.00 
07.09 MANEJO DE RESIDUO S SO LIDO S Y PELIGRO SO S   6,635.30 
07.09.01 CONTENEDOR DE RESIDUOS SOLIDOS u 10.00 366.88 3,668.80 
07.09.02 DISPOSICION DE RESIDUOS SOLIDOS u 10.00 296.65 2,966.50 
08 O TRO S   92,254.11 
08.01 FLETE PARA TRANSPORTE DE MATERIALES A LA OBRA glb 1.00 86,506.51 86,506.51 
08.02 LIMPIEZA FINAL DE LA OBRA km 14.66 392.06 5,747.60 
 CO STO DIRECTO   10,292,364.97 
 GASTO S GENERALES(12.67%)   1,303,702.51 
 UTILIDAD (7.0%)   720,465.55 
    --------------------------- 
 SUBTO TAL   12,316,533.03 
 IGV(18.0%)   2,216,975.95 
    ================== 
PRESUPUESTO TO TAL 14,533,508.98 
 
SO N : CATO RCE MILLO NES Q UINIENTO S TRENTITRES MIL Q UINIENTO S O CHO Y 98/100 NUEVO S SO LES 
Fecha : 27/12/2018 10:33:40 p.m. 





 El Levantamiento Topográfico se definió con el objeto principal de conseguir la 
altimetría y la planimetría en el lugar de trabajo con el propósito de poder controlar los 
volúmenes de tierra a remover y distancias exactas para poder realizar un cálculo de 
costos que nos permita hacer un buen proyecto. Obteniendo como resultado una 
topografía plana.
 
 Para el Estudio de Mecánica de Suelos se realizó un total de quince calas o calicatas al 
eje de la vía, a 1.50 mt de profundidad, el mismo que se encuentra debajo de la altura 
de rasante donde pudimos observar los diferentes estratos del terreno natural en todo el 
trayecto de las cuales se extrajeron las muestras para ser analizadas en el Laboratorio de 
Suelos de la Universidad Cesar Vallejo – Chiclayo. Del estudio se determinó que el 
suelo predominante SM (arena limosa) y SP (arena mal gradada).
 
 El Estudio Hidrológico se realizó con el fin de poder verificar las secciones hidráulicas 
de las obras de artes existentes, las cuales captaran las aguas provenientes de los canales 
de riego y las precipitaciones pluviales que se originaran en la zona para lo cual se tuvo 
en cuenta las precipitaciones máximas y las lluvias promedio los mismos que se 
obtuvieron de los últimos 20 años de la estación de LAMBAYEQUE/000301/DZ02, 
datos que fueron entregados por el Senamhi en las oficinas de la ciudad de Chiclayo.
 
 Para el diseño geométrico del proyecto se determinó teniendo en consideración las 
características en la zona en estudio con el apoyo del programa Auto – CAD, Civil 3D, 
lo mismo que se realizó en gabinete, Obteniendo como resultados finales los valores 




CUADRO N° 06 
CARACTERISTICAS VALOR 
Topografía Plana 
Clasificación de la Carretera Tercera Clase 
Índice medio diario anual proyectado 293 veh/día 
Velocidad Directriz 50 km/h 
Radio Mínimo de Curvas Horizontales 80.00 m 
Ancho de Superficie de Rodadura 6.0 m 
Ancho de berma 1.20 m 
Sobreancho Indicado para cada curva 
Bombeo de Superficie de Rodadura 2% 
Peralte Máximo en Curvas 8% máximo 
Pendiente máxima 2.63% 
Pendiente mínima 0.17% 
Taludes de Corte 
Arena limosa(SM) 
1:1 




 Luego de realizar el estudio impacto antrópico o ambiental se logró determinar mediante 
la matriz BATELLE COLUMBUS, que el impacto positivo en la zona, es la generación 
del sector empleo la misma que ayudará al ingreso familiar y mejora de la calidad de 
vida de los pobladores, encontramos que el paisaje sería lo más frágil en esta matriz, 
debido a que a lo largo del proyecto encontramos mucha vegetación, la misma que se 
verá afectada con la deforestación.
 
 Del diseño de pavimentos se pudo determinar los espesores de carpeta asfáltica, base y 
sub base, teniendo como resultados 5cm, 15cm y 15cm respectivamente.
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 Con el resultado final de los estudios realizados se obtuvieron los costos del proyecto el 
cual se detalla en la Tabla de Costo General del Proyecto.
 
COSTO DIRECTO 10,292,364.97 
GASTOS GENERALES(12.67%) 1,303,702.51 





PRESUPUESTO TOTAL 14,533,508.98 
 
SON : CATORCE MILLONES QUINIENTOS TRENTITRES MIL QUINIENTOS OCHO Y 98/100 NUEVOS SOLES 
Fecha : 27/12/2018 10:33:40 p.m. 





 Nuestra calzada será de 6.00 metros de ancho, y su berma de 1.20 metros, así mismo 
su radio mínimo en curvas planas le corresponderá un largo de 80.00 metros, su talud 
en corte será la proporción de 1/1, y su talud en relleno estará en la proporción de 
1/1.5 a lo largo de la carretera que tiene una distancia de 14+660.21 kilómetros. 
 
 Los suelos predominantes son: SM (arena limosa) y SP (arena mal gradada) 
 
 
 Mediante los estudios que se realizaron en el laboratorio de suelos y pavimentos se 
obtuvieron: CBR Max. 9.6 % y CBR Min. 8.35%, ambos al 95%, por consiguiente, 
nos muestra que el suelo es de tipo regular. 
 
 La actividad que se reflejó con mayor agresividad fue en la progresiva 9+800, 
10+000, 14+400 y por último en 14+660.21; y esto se debe a que se realizará corte 
en el terreno, habrá desbroce, así como la tala y por ultimo afectará el transporte de 
los materiales a utilizar; por otro lado, dentro de nuestro proyecto se refleja el paisaje 
en 15.33% que corresponde al elemento ambiental más frágil. 
 
 Luego de haber realizado todos los estudios concluimos que nuestro diseño para el 
pavimento será de 5.00 centímetros de carpeta asfáltica, 15 centímetros para la base 
y finalmente 15 centímetros en la sub base. 
 
 costo por cada kilómetro de nuestra carretera con pavimento asfaltico al mes de 
diciembre de 2018 es de: S/. 991,371.69. 
 






 Debemos de realizar el diseño geométrico establecido en la ejecución de nuestro 
proyecto. 
 
 Tener en cuenta los tipos de suelos que se obtuvieron como resultado en el 
laboratorio de suelos, para el movimiento de tierras durante el proceso de 
construcción del proyecto. 
 
 Respetar los resultados que se obtuvieron en el diseño de pavimento y las 
especificaciones técnicas en la etapa de ejecución. 
 
 Recomendamos tener en consideración las normas de contingencia en el proceso 
de construcción de la vía. Esto ayudará a evitar accidentes, salvaguardando la 
integridad del personal. 
 
 Al final de la obra debemos tener en cuenta que la flora fue dañada y deberíamos 
restaurar la vegetación con plantas propias de la zona para mantener el equilibrio 
del ecosistema. 
 
 Cumplir los plazos establecidos en el cronograma de ejecución de la obra, ya que 
ayudara a reducir gastos innecesarios y esto se reflejara al final con gastos 
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